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MWissen Sie sehon . . .

® daf der Aufbau der Halleniiber-
dachung des Querbahnsteiges des
Leipziger Hauptbahnhofs ziigig fort-
geschritten ist? Im ganzen wurden
dazu 43 Stahltriger, wovon jeder
eine Masse von 13 Tonnen hat, von
dem gewaltigen Montagekran aufge-
zogen. Auf unserem Bild wird ge-
rade der 24. Trdger montiert.

Foto: G, Ilner

® daf im Nordwesten der Sowjei-
republilc Kasachstan eine 114 km
lange Eisenbahnstrecke von Tobol
nach Dshetygara ihrer Bestimmung
iibergeben 1wurde? Sie verbindet
mehrere grofie Getreidegebiete die-
ser Autonomen Sozialistischen
Sowjetrepublil.

® daf in den Schnellziigen auf der
Strecke Paris—Lille ein reger Ge-
brauch wvon der drahtlosen Tele-
fonie  gemacht wird? Monatlich
werden etwa 1000 Gespriche ge-
fiihrt.

® dafi vor einiger Zeit in Swindon
vor 12000 Zuschauern die letzte fiir
die  British  Railways gebaute
Dampjflokomotive Nr. 92 220 auf den
Namen ,Evening Star® (,Abend-
stern”) getauft wurde? Im Jahre
1963 werden wvon ehemals 20000
noch 700 Dampflokomotiven bei den
BR vorhanden sein.

® daff die UdSSR bei den Skoda-
Werken in der CSR eine Serie von
100 Bo'Bo'-Elloks in Auftrag ge-
geben  hat? Die Lokomotiven ge-
hiren der Reihe 41 E an und sind
fur Gleichstrom 3000 V ausgelegt,
Leistung 3190 PS, V., 140 km/h.
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Titelbild

Oft schon zeigten wir Ausschnitte von der GroBanlage im Haus der Jungen
Pioniere in Karl-Marx-Stadt, doch immer wieder bietet sich diese dem
Besucher in neuer Version an.

Riicktitelbild

Die hohe Zeit des Urlaubs und damit des Reisens ist jetzt [iir viele da!
Ganz gewill werden auch zahlreiche Leser ihre Ferientage in einem der
schonen Heime in der Sichsischen Schweiz verleben. Dann sind sie be-
stimmt auch diese Strecke entlang der Elbe gefahren, die als Transit-
strecke im Verkehr mit unseren tschechoslowakischen Nachbarn und allen
anderen Liindern Siidosteuropas so groBe Bedeutung hat.

Fotos: G. Illner, Leipzig
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FACHZEITSCHRIFT FUR DEN MODELLEISENBAHNBAU
UND ALLE FREUNDE DER EISENBAHN

Unser Ziel — ein modernes Verkehrswesen

Wir Modelleisenbahner schauen stets mit wachen
Augen auf das Geschehen bei der Deutschen Reichs-
bahn. Sei es die Rekonstruktion einer bewé&hrten
Dampflokomotive, sei es die Einfithrung neuer Si-
gnale oder sei es gar die Entwicklung einer moder-
nen GroBdiesellokomotive; all das zieht uns ganz
besonders in den Bann und gibt uns neue Anregun-
gen fiir unsere Beschiiftigung mit der kleinen Eisen-
bahn. Es ist daher nur allzu gut begrindet, wenn
wir uns laufend iiber alle politischen, ¢konomischen
und technischen Vorgiinge bei der DR informieren
und orientieren.

Gerade erst vor wenigen Wochen statigefunden, liegt
wieder ein besonderer Hohepunkt im Verkehrswesen
hinter uns: die Verkehrskonferenz vom 8—10. Juni in
Leipzig. Die Beratungen und die Arbeit dieser gro-
fien Konferenz werden in den néchsten Jahren Richt-
schnur und Anleitung fiir alle Schaffenden im Ver-
kehr sein. Die Reichsbahn als groSter Verkehrstrager
unseres Staates ist es naturgemiB, die uns mit ihren
Problemen dabei besonders anspricht.

Der Minister fiir Verkehrswesen der DDR, National-
preistriger Dipl.-Ing. Erwin Kramer, hielt ein um-
fassendes Referat, das schwerpunktmilig alle Aul-
gaben fiir die einzelnen Verkehrszweige aufzeigl.
Ausgehend von der Lage der westzonalen Eisenbahn,
die von Kriegsvorbereitung, Tariferhbhungen, Exi-
stenzangst und sozialer Unsicherheit gekennzeichnet
ist, stellte Minister Kramer dem die Entwicklung und
die Perspektiven des Verkehrswesens in der DDR
gegeniiber. In unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat hat
die Regierung die stiindige Verbesserung der Arbeits-
und Lebensbedingungen aller Schaffenden im Auge,
wie auch die jetzt in Kraft getretenen Lohnerhdhun-
gen fiir einen groBen Teil der Eisenbahner beweisen.
Mit sozialistischen Taten danken die Arbeiter dafiir
ihrer Partei, ihrem Staat. Seit 1945 sind bei der DR
die Leistungen um das Sechsfache gestiegen. Der
laufende Siebenjahrplan dient dem Frieden, dem
Wohlstand und dem Sieg des Sozialismus. Auch die
Werktitigen des Verkehrswesens tragen zu ihrem Teil
dazu bei, diese Ziele zu erreichen. Als ein wichtiges
Moment bezeichnete Minister Kramer dabei die sozia-
listische Erziehung unserer Menschen, die nur durch
tdigliche Erziehungsarbeit wachsen werden. Eine
groBe Rolle spielt dabei die sozialistische Gemein-
schaftsarbeit.

Weiterhin ist von Wichtigkeit, die in letzter Zeit an-
gelaufene Arbeitsteilung zwischen den Verkehrs-
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triigern wissenschaftlich zu erforschen und auszu-
bauen. Dabei wird die Eisenbahn trotz dieser Mal-
nahmen das Riickgrat des Transports bleiben. Der
Kraftverkehr iibernimmt die Funktion des Sammelns
und der Giiterzufuhr zur Eisenbahn sowie den Kurz-
streckenverkehr. Die Eisenbahn ist das Massen-
beftérderungsmittel fiir Giiter und Reisende. Der Bin-
nenschiffahrt muf3 die Aufgabe obliegen, alle fiir sie
glinstigen Transporte zu tibernehmen,

Bei der Eisenbahn kommt es darauf an, ihre Lei-
stungsfdhigkeit durch die Anwendung der neuen
Technik, neuer Arbeitsmethoden und Verbesserung
der Leitungstétigkeit zu steigern.

Besonderes Augenmerk fillt dem Ausbau der Haupt-
magistralen — und hier vor allem der Strecke Rostock
—Berlin — zu. Sie wird unter modernsten Gesichts-
punkten gebaut, unter Konzentration neuer techni-
scher Mittel.

Die Beschaffenheit des Oberbaues beeinfluBft in hohem
MaBe die Leistungsfiihigkeit der Eisenbahn. Daher
fdllt der Rekonstruktion des Oberbaues, seiner Er-
neuerung und planmiilligen Durcharbeitung und Pflege
grofes Gewicht zu. Diese Aufgaben lassen sich nur
mit Hilfe der modernen Technologie und gréftmog-
licher Ausnutzung der Oberbau-Groligeriite bewail-
tigen.

Der Einsatz moderner Dieselloks — wessen Modell-
bahnerherz schligt da nicht gleich hoher? — wird die
Selbstkosten der Eisenbahn senken. 1000 solcher Die-
sellokomotiven und 100 Elloks sollen bis 1965 der DR
zur Verfiigung stehen. Diese Umstellung in der Trak-
tion bringt verschiedene weitere Aulfgaben mit sich:
neue, moderne Betriebs- und Unterhaltungswerke
miissen da sein und vor allem die Menschen, die
diese Maschinen bedienen.

Auch der Wagenpark wird weiterhin verjiingt wer-
den; die Einrichtung von Schnellverbindungen zwi-
schen Berlin und den Bezirksstidten ab Herbst d. J.
erfordert u. a. auch moderne Fahrzeuge, die den Rei-
senden einen Komfort bieten.

Das sind nur einige Schwerpunkte, die auf der Ver-
kehrskonferenz 1960 zur Diskussion standen. Wir
sehen, groBe Aufgaben stehen vor allen Schaffenden
im Verkehrswesen. Aufgaben zum Wohle aller in
unserem Arbeiter-und-Bauern-Staat, aber auch Auf-
gaben, die alle, ganz gleich, wo sie in der Wirtschaft
arbeiten, zu lésen haben. Alle unsere Kraft daher fir
die Schaffung eines modernen sozialistischen Verkehrs-
wesens! Helmut Kohlberger
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Ungarns
Eisenbahnfahrzeug-Industrie
schreitet vorwarts

Benrepckas Mee3HOA0POMKHAR MHAYCTPHA
NpOABMIAETCH Bhnepej

Hungarian Railway Vehicle Indusiry is
proceeding

L'industrie hongroise du matériel roulant
de chemins de fer progresse

Auch die ungarischen Werke fiir den Bau von Eisen-
bahnfahrzeugen haben regen Anteil an der Lésung der
Aufgaben, die das Verdieselungsprogramm mit sich
bringt. Einer der auf diesem Gebiet malgeblichen Grofi-
betriebe ist die Wilhelm-Pieck-Waggon- und Maschinen-
fabrik in Gybr, die in jingster Zeit die Reihe der
Dieselfahrzeuge durch Fertigstellung der Prototypen
einer neuen 350 PS dieselhydraulischen Lokomotive und
des Triebwagens ,Raba-Balaton® um zwei neue Bau-
muster bereicherte.

Die Normalspurlokomotive ist {iir den Verschiebedienst
auf Bahnhéfen und auf Industriegleisanlagen bestimmt,
kann aber auch auf Nebenbahnen vorteilhaft zur Per-
sonen- und Giiterzugforderung eingesetzt werden. Sie
hat eine Gesamtlinge von 8860 mm, eine Breite von
3020 mm und eine Hohe von 4350 mm und die Achs-
folge ,C“ Bei einer Eigenmasse von 33 t entwickelt
sie im Verschiebedienst 30 km/h, im Zugdienst auf der
Strecke 60 km/h Hichstgeschwindigkeit.

Den Antrieb besorgt ein 350-PS-Ganz-Jendrassik-Diesel-
motor der Type 12 JVF 13,5/17, dessen spezifischer
Kraftstoffverbrauch etwa 180 gPS + 10 %, betrigt, wih-
rend an Schmieril 3 gPS benotigt werden.

Der Richtungswechsel sowie das Umschalten vom Ran-
gier- zum Streckendienst kann lediglich bei stehender
Lokomotive erfolgen. Simtliche Steuervorrichtungen
befinden sich an beiden Seiten der Fiihrerkabine, so
dafl die Lokomotive auch von beiden Seiten aus gleich
miihelos bedient werden kann.

350-PS-diesethydraullsche
Lokomotive
Werkfoto
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Die auBerordentliche Beweglichkeit der Lokomotive
bildet zusammen mit ihrer weitgehenden Anpassungs-
fahigkeit an unterschiedliche Beanspruchung die Ge-
wiihr dafiir, daf mit dem Bau dieser Lokomotive ein
weiterer Schritt auf dem Weg der Dieselzugforderung
getan wurde.

Innerhalb des Verdieselungsprogramms der Eisenbah-
nen spielt die Einfiihrung oder der weitere Ausbau der
Dieseltraktion im Lokalverkehr der grofien Industrie-
zentren eine bemerkenswerte Rolle, in denen es noch
keinen elektrischen Vorortverkehr fiir die Personen-
befiérderung gibt.

Diesem Zweck dient der leichte, fiir den Betrieb auf
Nebenbahnlinien gebaute Triebwagen ,Réaba-Balaton®
der Wilhelm-Pieck-Werke, die bei der Entwicklung
neuer Modelle stets auf Wirtschaftlichkeit, technische
Vollkommenheit sowie auf schine Linienfiihrung be-
dacht sind.

Der 37 Tonnen schwere Triebwagen hat iiber Puffer
eine Liinge von 22 700 mm und entwickelt eine Stunden-
hochstgeschwindigkeit von 88 km. Der Fahrgastraum
verfiigt iiber 72 Sitzplidtze und ist gleich wie der Vor-
raum von 72-V-Leuchtrdhren beleuchtet. Der selbst-
tragende Wagenkasten ruht auf zwei doppelachsigen
Drehgestellen, die mit Schwingungsdidmpfern ausge-
stattet sind.

Die leichtgebauten Doppel- und Zwillingssitze haben
auf Aluminiumrohrgestelle montierte Schaumgummi-
polsterung mit kunstlederiiberzogenen Kopf- und
Riickenlehnen. Die formschinen Gepéckirdger und Be-
schlage sind aus Leichtmetall, der Flurbelag Tannen-
holz iiber stihlernen Wellblechplatten, dariiber eine
Korkschicht und schlieBlich noch ein Linoleumbelag. Die
wirme- und geriduschisolierten Seitenwinde besitzen
Formika-Kunststofibekleidung., Die Heizung des Fahr-
gastraumes besorgt das Kiihlwasser des Motors iiber
eine Zentrifugalpumpe.

Den Antrieb erhilt der Wagen von zwei wassergekiihl-
ten, je 150 PS leistenden Sechszylinder-Unterflurdiesel-
motoren der Type 6 JSH MII 13,5/17, was eine Erwei-
terung des niitzlichen Fassungsraumes gestattet.

Zu einem Zug werden zwei Triebwagen mit zwei
Leichtbauanhingewagen zusammengestellt, dessen Ge-
samtzugkraft mithin 600 PS betrigt. Die elektropneu-
matische Fernsteuerung der Triebwagen ermiglicht die
Steuerung des vierteiligen Triebwagenzuges aus jedem
der Fiihrerstinde, Fehlschaltungen werden durch elek-
trische und mechanische Verriegelungen vereitelt.

-
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Dr.-Ing. habil. HARALD KURZ, Dresden

Neues aus dem Institut fiir Eisenbahnbetriebstechnik Dresden

HoBoe B MHCTHTYTE 3HeJ. 10p. TEXHHEN rop. [Ipe3jien

News from Institut for Railway Service Technigue Dresden

Grande nouveauté de I'Institut en matériel de Technique ferroviaire @ Dresde

Schon mehrfach konnte an dieser Stelle iiber Entwick-
lungen des Instituts fiir Eisenbahnbetriebstechnik der
Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden berichtet wer-
den. Inzwischen sind einige weitere Arbeiten auf dem
Gebiet der Modelltechnik zum Abschlufl gekommen,
Hierbei wurde die Teilung der Aufgaben in zwei
Arbeitsgebiete notwendig, die z. T. stark voneinander
abweichende Bedingungen an Modelleisenbahnen stellen,
die fiir wissenschaftliche Zwecke geeignet sind. Bei
diesen beiden Gebieten handelt es sich

a) um Modellanlagen zur Darstellung der Eisenbahn-
betriebsfelder und

b) um Modellanlagen zur betriebstechnischen Unter-
suchung grobBflichiger Eisenbahnanlagen.

1. Neuheiten auf dem Gebiet der Eisenbahnbetriebs-
felder

1.1 Sicherungstechnik

Im Jahre 1959 konnten die bisher vorhandenen Stell-
werke durch Neubauten fiir den Bahnhof Erika ergiinzt
werden. War zuniichst der Bahnhof Birken mit einem
Gleisbildstellwerk und der Bahnhof Aster mit einem
Einreihen-Kraftstellwerk ausgeriistet (Bild 1), so wurde
nunmehr das Prinzip des mechanischen Einheitsstell-
werks in Verbindung mit dem Bahnhof Erika ge-
schaffen (Bild 2). Dabei kam es darauf an, daB die
Trennung von Weichen-, Signal- und FahrstraBen-
hebeln dem Original entsprach, Dagegen wurde auf
eine mechanische Kraftiibertragung zu den Weichen
und Signalen verzichtet und statt dessen eine elek-
trische gewihlt, Selbstverstindlich ist es dabei nicht
moglich, die beim Originalstellwerk vorhandene
Zwangsliufigkeit zwischen Hebel und Weiche bzw. die
Anzeige einer Storung zu erzielen, Diese Einrichtun-
gen hitten den Bau so kompliziert, da man auf sie
verzichtete. Auch in diesem Falle wurde der Grundsatz
verfolgt, dafl die Einrichtungen eines Modells nicht den
gleichen™ Sicherheitsgrad haben miissen, wie die ent-
sprechenden Anlagen des Vorbildes und daher ein-
facher ausgefiihrt sein konnen,

1.2 Modellokomotiven und Steuergerite

Im Laufe der Entwicklung waren verschiedene Loko-
motivbauarten erprobt worden. Darunter befanden sich
auch Lokomotiven mit Fliissigkeits- und solche mit
Kreiselgetriebe, um den Laufweg nach Abschalten des
Fahrstromes zu verlingern. Eine derartige Verlange-
rung des Laufweges verhiitet das plotzliche unnatiir-
liche Anhalten eines Zuges bei absichtlicher oder ver-
sehentlicher Abschaltung des Fahrstromes. Derartige
plotzliche Bewegungséinderungen fiihren oft zu Entglei-
sungen und sollten daher vermieden werden. Die Loko-
motiven mit Flissigkeitsgetrieben entsprechen aber
hinsichtlich der Regelfiihigkeit noch nicht den Anforde-
rungen, Das gleiche gilt bis zu einem gewissen Grade
fiir die Lokomotiven mit Kreiselgetriebe, die auBBerdem
bisher den Nachteil hatten, daB3 sie ein sehr starkes Ge-
rdusch infolge der hohen Umdrehungszahl ihres Krei-
sels und des notigen Zwischengetriebes wverursachen.
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Die vorhandenen, mit solchen Zusatzgetrieben aus-
geriisteten Lokomotiven wurden zuniichst umgebaut, so
dal sie unmittelbar spannungsabhdngig gefahren wer-
den konnen, Dadurch ist erreicht, dall man wie bisher
das Voltmeter als Geschwindigkeitsmesser eichen kann.
Sind die Lokomotiven mit einem enisprechenden iiber-
dimensionierten Gleichstrommotor ausgeriistet, so ist
ihre Geschwindigkeit fast unabhiéngig von der Be-
lastung der Lokomotive, Das bedeutet, daf} sich ihre
Geschwindigkeit weder bei Berg- noch bei Talfahrt,
noch beim Fahren schwerer Ziige gegeniiber der Lok-
leerfahrt #ndert. Der sanfte Auslauf soll in Zukunft
dadurch erzielt werden, dafl eine plétzliche Trennung
des Motors vom Fahrstrom verhindert wird, etwa durch

Bild 1 Einrelhen-Kraftstellwerk Aster auf dem Eisenbahn-
betriebsfeld der Hochschule {filr Verkehrswesen in Dresden

Bild 2 Mechanisches Einheitsstellwerk des Bahnhofs Erika auf
dem Eisenbahnbetriebsfeld der Hochschule filr Verkehrswesen
in Dresden



ein Festhalterelais, das eine Unterbrechung des Fahr-
stromes nur dann gestattet, wenn das Steuergeridt auf
Null steht,

Die Steuergeriite waren urspriinglich so geschaltet, da3
in den unteren Fahrstufen mit Halbwellenstrom ge-
arbeitet wurde. Diese Einrichtung erwies sich jedoch als
liberfliissig, da im Eisenbahnbetriebsfeld auf die De-
monstration von Rangierbewegungen, die sich mit
dulerst geringen Geschwindigkeiten vollziehen, ver-
zichtet wurde. Es war dagegen notwendig, dal sich die
Lokomotiven nach Erteilung des Abfahrauftrages ohne
groBe Verzogerung in Bewegung setzten, damit die
Aufsicht feststellen konnte, dal3 der richtige Lokfiihrer
den Abfahrauftrag aufgenommen hatte. Infolge der ver-
hiilltnisméBig grofien Streuung der verschiedenen Loko-
motiv-Typen war es schwierig, die Anfahrstufen so
festzulegen, daB mit ihnen keine allzu hohe Geschwin-
digkeit erzielt wurde, jedoch alle Lokomotiven mit ge-
niigender Geschwindigkeit anfuhren. Die Festlegung
einer Geschwindigkeitsgrenze fiir das Anfahren bzw. fiir
Rangierbewegungen war deswegen notwendig, weil die
Steigerung der Geschwindigkeit bis zur Endstufe und
das Abbremsen der Rangiergeschwindigkeit durch mo-
torische Steuergeriite erfolgen sollte. Nur solche motori-
schen Steuergerdte in Verbindung mit den oben er-
wihnten Festhalterelais fiir den Fahrstrom erscheinen
geeignet, die Bewegung der Modell-Lokomotiven in
vorbildgerechter Form zu gewéihrleisten,

Der weitere Ausbau der Stellwerke verursachte eine
Sichtverschlechterung, so dall der Lokfiihrer vom zen-
tralen Fiithrerstand her nicht mehr in der Lage war,
seinen Zug im Auge zu behalten. Es wurde daher not-
wendig, die motorische Steuerung auf den vollen Fahr-
bereich auszudehnen und durch auBlenliegende Steuer-
stinde, sogenannte ,Tochterschalter”, eine Fernsteue-
rung des am zentralen Lokfiihrerstand stehenden
Steuergerites zu ermdglichen. Die in Kiirze in Betrieb
kommenden Steuergerite sind daher simtlich mit Mo-

Bild 3 Steuergerdt mit
Schlilsselschaltung

Bild 4 Lokomotive mit
Fahrstrom - Handschalter.
Vor der Lokomotive ein
ausgebauter Handschalter
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toren ausgeriistet, die durch Schliissel geschaltet werden
konnen (Bild 3). Die Lokfiihrer sind in der Lage, mit die-
sen Schliisseln entweder vom zentralen Steuerstand her
ihre Lokomotive mit der Hand zu steuern oder, nach-
dem sie die Handsteuerung in Null-Stellung gebracht
haben, mit dem gleichen Schliissel ihre motorische
Steuerung zu betédtigen. Aulerdem sind sie in der Lage,
den Schliissel zu entnehmen, wobei die eingeschaltete
Fahrstufe der motorischen Steuerung beibehalten wird,
der Zug also mit der eingestellten Geschwindigkeit
weiterfihrt. Mit diesem Schliissel kionnen sie sich in die
Nihe des Einfahrsignals begeben, dem sich der Zug ge-
rade ndhert, und iiber den Tochterschalter ihr Steuer-
gerit schalten,

Zur Zeit ist es noch notwendig, die Schaltung der
einzelnen Steuergerdte auf den jeweils zu befahrenden
Streckenabschnitt oder auf das Bahnhofsgleis mit Hilfe
einer zentralen Stecktafel vorzunehmen. In Zukunft ist
vorgesehen, die Stecktafel in irgendeiner Form zu
dezentralisieren oder eine villig andere Art der Loko-
motivsteuerung einzufithren. Diese neue Lokomotiv-
steuerung erfordert Anlagen, die eine unmittelbare Be-
gleitung der Lokomotive durch den Lokfiihrer gestatten.
In der ersten Stufe der Ausriistung der Lokomotive
konnte dabei die Steuerung mit Hilfe eines zweiadrigen
Kabels erfolgen. Der Lokfiihrer hat dabei einen kleinen
Regelwiderstand in der Hand. In der zweiten Stufe
wird der Steuerwiderstand oder ein dhnliches, die Fahr-
geschwindigkeit bestimmendes Organ in die Lokomotive
eingebaut, die Kabelverbindung jedoch beibehalten.
Der Lokfithrer betitigt dabei das in der Lokomotive
eingebaute Steuergerét durch Schaltimpulse. Die dritte
Stufe schlieBlich ersetzt die Kabelverbindung durch eine
Hochfrequenzsteuerung, Dabei stellt die Ausbildung der
Modellanlage nicht mehr die hohen Anforderungen hin-
sichtlich der Erreichbarkeit der einzelnen Gleise, wie
bei der vorher notwendigen Riicksichtnahme bei einer
Kabelverbindung zwischen Lokfiihrer und Lokomotive.
Als Vorstufe fiir diese Entwicklungen ist die Aus-
riistung aller Lokomotiven mit einem Fahrstrom-Hand-
schalter zu betrachten (Bild 4).

2. Besonderheiten bei Modellen fiir Betriebsunter-
suchungen

Wihrend bisher Modellanlagen fiir Darstellungs- und
Lehrzwecke verwendet wurden, z. B. das vorstehend er-
wihnte Betriebsfeld der HIV Dresden oder die unter
Mitwirkung der HIV gebaute Modellanlage einer
groBen Grubenbahn der Bergakademie Freiberg, haben
Modelle fiir Betriebsuntersuchungen andere Aufgaben
zu erfiillen, Hierbei kommt es darauf an, die Zweck-
méBigkeit der vorhandenen oder einer geplanten Be-
triebsfiihrung im Modell zu untersuchen. Voraussetzung
fiir derartige Arbeiten ist eine Modellanlage, die ohne
Riicksichtnahme auf das AuBere der Umgebung einer
Gleisanlage einen méglichst sicheren zeitarmen Modell-
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Bild § Groffidchiges Eisenbahnmodell filr Betriebsuntersuchun-
gen an der Hochschule filr Verkehrswesen

betrieb erlaubt, Im wesentlichen handelt es sich um
groBfiichige Bahnhofs- oder Industrieanlagen, deren
Trennung in einzelne Gleisabschnitte duBlerst schwierig
ist (Bild 5). Es mull damit gerechnet werden, dafl im
gleichen Gebiet mehrere Lokomotiven gleichzeitig
arbeiten. Die saubere Trennung der Steuergerite von-
einander stellt ein verhiltnismiBig schwieriges Problem
dar. Zunidchst wurden primitive Mittel eingesetzt, um
festzustellen, ob das Ergebnis betrieblicher Unter-
suchungen iiberhaupt einen hdheren Aufwand fiir
Modellanlagen, Modellokomotiven und Steuergerite
lohnt. Es wurde ein Verfahren erprobt, bei dem
eine ein- oder zweipolige Stromzufiihrung zur Loko-
motive erfolgt, wobei handelsiibliche NetzanschluBge-
rite als Steuergeriite verwendet wurden (Bild 6). Zur
Verbesserung der Feinheit der Fahrstufen sind stufen-
lose Kleintransformatoren vorgesehen, die ebenso wie
die vorgenannten Netzgeridte verschieblich am Rand des
Modells angeordnet sind. Wihrend erstere jedoch mit
Steckern an das Netz angeschlossen werden miissen,
entnehmen letztere einen Strom von 30 Volt Spannung
unmittelbar aus den Fahrschienen fiir diese Steuer-
geriite, Falls die oben erwiihnte Hochfrequenzsteuerung
fiir Lokomotiven sich als zuverlissig erweisen sollte,
kann auf eine Kabelverbindung zwischen Steuergerit
und Lokomotive verzichtet werden, Beim Rangier-
betrieb auf derartigen groBflichigen Anlagen werden
Lokomotiven bendtigt, die auBerordentlich langsam
sind. Unter weitgehender Benutzung von Industriebau-
teilen sind Diesellokomotiven entwickelt worden, die
den Anforderungen hinsichtlich Geschwindigkeit und
Zugkraft entsprechen.

Soweit Ablaufberge in Frage kommen, ist die Aus-
riistung der frei ablaufenden Wagen mit Kreisel-
getrieben notwendig. Ob eine volle dynamische An-
passung dieser Kreiselgetriebe an den Lingsmalstab
notwendig ist, steht noch nicht fest. Aller Voraussicht
nach geniigen einfachere Konstruktionen, die lediglich
den Zweck haben, den Lauf der Wagen etwas gleich-
mifliger und langsamer zu gestalten. Beobachtet und
gemessen wird die Bewegung der Lokomotiven, nicht
jedoch die Zeit, die der ablaufende Wagen bis zu
seinem Laufziel braucht. Die Erreichung des Laufziels

Bild 6 Verschiebliches Steuergerdt mit einpoliger Stromzufilh-

rung zur Lok Fotos: G. Iliner, Leipzig

ist im iibrigen abhiingig vom Laufwiderstand des
Wagens, nicht von der Bemessung des Kreiselgetriebes.

Anders sieht die Sache aus beim Abstolen, Hier sind
jedoch besondere Mallnahmen notwendig, die einen
Ausgleich zwischen dem erhohten Laufwiderstand des
Modells und dem Laufwiderstand des Vorbildes be-
zwecken. AuBerdem stiren beim AbstoBen besonders
die stark streuenden Widerstandswerte der Modell-
wagen, Hier wird es zunichst noch erforderlich sein,
den abgestoBenen Wagen mit der Hand bis an sein
Laufziel zu bringen, bis durch geeignete Mafinahmen
erreicht wird, dal3 eine bessere Angleichung der Lauf-
widerstéinde der einzelnen Wagen erzielt wird. Es kann
jedoch nicht verschwiegen werden, dall solche Einrich-
tungen einen sehr groflen Aufwand erfordern werden,
der wahrscheinlich nicht gerechtfertigt ist.

Die in naher Zukunft zu erwartende Verlegung der
Einrichtungen des Eisenbahnbetriebsfeldes nach dem
Neubau der Hochschule fiir Verkehrswesen am Bayri-
schen Platz erfordert eine Fiille der Forschungs- und
Entwicklungsarbeiten auf dem Gebiet der Modelltech-
nik, damit in der neuen Anlage der neueste Stand der
Technik beriicksichtigt werden kann. Es ist darum
gerade jetzt notwendig, daB die Forschungsstelle voll
arbeitsfihig ist. Jungen Menschen, die Interesse fiir diese
spezielle Art der Modelltechnik haben, ist noch Ge-
legenheit gegeben, als hauptamtliche Mitarbeiter oder
durch im Auftrage des Instituts auszufithrende Arbeiten
diese interessante Entwicklung zu férdern.
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HELMUT KOHLBERGER, Berlin

Ein Besuch im Betonwerk der DR
in Rethwisch

Ja, lieber Leser, Sie haben schon richtig gelesen: Beton-
werk Rethwisch. Sie wissen nicht, wo dieses Rethwisch
iiberhaupt auf der Karte zu finden ist? Nun, triosten Sie
sich bitte mit uns von der Redaktion, die wir auch erst
von der Existenz dieses Ortes erfuhren, als wir uns zum
Besuch des Werkes riisteten,

Inmitten der norddeutschen Moridnenlandschaft liegt, etwas
abseits der Strafle von Neustrelitz nach Waren (Miiritz),
ein ganz kleines Dorf, eben Rethwisch. Aber unmittelbar
daneben befindet sich ein hochmoderner Betrieb — Produk-
tionsstitte und Bauplatz zugleich — das Betonwerk der
DR. Welche Bedeutung dieses Werk im Siebenjahrplan
und dariiber hinaus fir die Zukunft fiir die Wirtschaft im
allgemeinen und fiir die Reichsbahn im besonderen hat,
soll dieser kurze Bericht erldutern.

Morédnen sind bekanntlich vom Gletschereis abgelagerte
Gesteinsmassen, Der frithere Grofgrundbesitzer von Reth-
wisch fand sozusagen ,das Geld auf der StraBe“, indem er
die Kiesgruben ausbeuten lied. Im Jahre 1922 wurde ein
kleines veraltetes Werk von der DR tibernommen und zu-

nachst der Schotter fiir den Oberbau gebrochen. Ab 1924
lied dann die DR auch in einer angeschlossenen Betonteile-
fabrik eisenbahntypische Betonerzeugnisse, wie Bahnsteig-
kanten, Kilometersteine usw. herstellen. In den letzten
Jahren sollte dieses kleine Reichsbahn-Betonwerk erst

seine eigentliche Aufgabe erhalten, Wir alle wissen,
dall die Hauptstrecken der Reichsbahn so ausgebaut werden
sollen, daB sie mit 160 km h befahren werden kiénnen. Das
bedingt aber einen sehr festen stabilen Oberbau. Schienen-
briiche treten fast nur an den Schienenstofistellen auf, man
strebt aus diesem Grunde die Verlegung eines llickenlos
geschweiBten Gleises an. Das kann man aber nur mit
Stahlbetonschwellen ausfithren, die entsprechend schwer
(250 kg) und fest sind. Hinzu kommt die Tatsache, daB
der Rohstoff Holz in der ganzen Welt immer knapper wird.
Nach jahrelangen Versuchen wurde nun eine Betonschwelle
entwickelt, die man nicht mehr als einen Ersatz ansehen
darf. Das Werk geht daher nun zur GrolBproduktion iiber.

Aus diesem Grunde wurden auch in den letzten Jahren
grofle Investitionen vorgenommen, um aus dem kleinen
Betrieb einen modernen Grofibetrieb fiir neuzeitliche Ferti-
gungsmethoden zu erhalten. Es ist heute bereits ein Stand
erreicht, in dem die modernste Technik dominiert. Helle,
luftige Hallen, Taktstralen und moderne Regel- und
Steuergeriite erleichtern den Arbeitern die an sich schwere
Arbeit. Ein Beispiel nur fiir viele: Der Heizer im zen-
tralen Heizhaus braucht keine Schaufel mehr anzufassen,
die Beschickung des Rostes mit Kohle erfolgt automatisch.
Schon jetzt sorgen die 600 Beschiftigten fiir eine Tages-
produktion von 1000 Schwellen; das Ziel der néchsten Jahre
ist, 2000 Schwellen bei gleicher Beschiftigtenzahl.

Die Herstellung einer Schwelle geht so vor sich: Der Beton
wird aus einer kleinen Bunkervorrichtung in Formen ge-
bracht. Zuvor wurden in jeder Form acht Rippenstahlstibe
unter einem Druck wvon 350 atii vorgespannt, die dem Be-
ton nachher die nitige Festigkeit verleihen. Anschliefend
durchlaufen die Formen {fiir volle acht Stunden einen
riesigen Ofen, in dem die Schwellen ,gebacken* werden.
Nun besitzen die Stahlbetonschwellen bereits eine Druck-
festigkeit von etwa 400 kg/em® Aber erst nach weiteren
28 Tagen Lagerung verlassen sie das Werk, um irgendwo
auf unseren Reichsbahnstrecken zum Einbau kommen.
Alles in allem hat uns der Besuch im Betonwerk Reth-
wisch mit seiner hochmodernen Technologie, seinen hervor-
ragenden sozialen Einrichtungen und nicht zuletzt mit
seinen prichtigen Menschen, die fiir ihr Teil am Erbauen
des Sozialismus mithelfen, so beeindruckt, dafl wir iber-
zeugt sind, die alte Holzschwelle gehiirt endgiiltig der Ver-
gangenheit an.

Bild 1 Blick iiber einen Teil des Werkgeldndes, I'm Hinter-
grund eine neue Kranbahnanlage. Links, noch im Bau, ein
riesiges Zementsilo.

Bild 2 Achtzehn Schwellen hoch sind die Stapel. Riesige Men-
gen von Schwellen lagern jeweils 28 Tage bis zur Auslieferung.
Der Sicherheitsinspektor des Werkes, Koll. Réncke, erkldrt
dem Verfasser einen Vorldufer der jetzigen Schwellentype, die
sogenannte Ziweistabschwelle.

Bild 3 Und das ist der Anfang der Taktstrafie. Deutlich sind

die Formen zu sehen, in denen gerade die 8 Rippenstahlstibe
angebracht werden, um anschlieffend vorgespannt zu werden.
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Wir stellen vor:

90t-Kranzug der Gebr. Fleischmann,
Niirberg

MNach den beiden &sterreichischen Firmen Liliput und [ =a s = Ty
Kleinbohn worteten die Gebr. Fleischmann aus Nim-
berg in diesem Jahr auch mit dem Modell eines 90-t-
Kranes auf. Hierzu gehtiren noch zwei Kranschutzwagen
und ein Gegengewichtswagen. Wie eigentlich bei
Fleischmann nicht anders zu erwarten, lberraschte der
Kranzug durch seine modellgetreue Nachbildung bis
in die kleinsten Details. Ohne Zweifel ist dieser Zug
das Beste, wos bisher oul diesem Gebiet geboten

wurde.
3y

Dos Chossis des Krones besteht ous zwei dreiachsigen \ | -l ¥
Drehgestellen, on denen die outomatischen Kupplun- F}
gen federnd angebracht sind, Die Léngstréiger tragen
vier originalgetreue ousschwenkbare Stiitzousleger, mit
denen Unebenheiten an der Arbeitsstelle durch Unter-
bouen von Hartholzplotten und einem Spindelausgleich
in jedem Stitzarm ausgeglichen werden, um das Fahr-
zeug gegen ein ungewolltes Verschieben bei der Kran-
orbeit zu stitzen. Der Ausleger ist in der Héhe be-
weglich und kann durch Hondkurbel Gber Seilzug vom
Kranhaus ous betrieben werden. An der Spitze des
Auslegers ist eine kleine Hilfsflosche ongebrocht. Die
Hauptflasche ist mittels Seilzug zum Heben und Sen.
ken zu betdtigen. Die Léinge des Kranwaogens iiber
olles betragt 320 mm.

Der Gegengewichtswagen ist ous ZinkspritzguB ge
fertigt. Die Gegengewichte sind auf dem Wagen ab-
nehmbar aufgesteckt und wie beim Vorbild seitlich
verzurrt,. Wie beim Grofibetrieb lossen sich diese
Gegengewichte an der Rickwond des Kranhauses oul-
héngen,

Unsere Bilder reigon von eben noch unten
Gegengewichtswagen tum  90-1-Eisenbahn-Drshkinr e
wogen RE v

e —
Kranzugwagen rum lronspert der Heltunterlogen und

als Abstandwaogen.

Kronouslegerstitzwogen sur Unlerstitzung des  Aus
legers beim Tronspoert und ebenfalls zur Belarderung
der Holiunterlagen. Unten der Kranwogen mit den

beiden Kronschutrwogen
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Jawohl liebe Leser, heute stellen
wir lhnen einmal eine wirklich nicht
alltdgliche Modellbahnanlage und
ihre Erbauer vor. Die Gebriider
Bormann aus Wernigerode, der
bunten Stadt am Harz, sind vier
Jungen, die die kleine Eisenbahn
zu ihrem Steckenpferd auserkoren
haben und bei der Ausgestaltung
ihrer Anlage einen wirklich nicht

herkémmlichen Weg einschlugen.

Bild 1 Die Gebéude stammen grafiten-
teils aus der .Fa. Gebr. Bormann". Und
dos ist es gerade: weniger der Gleis-
plan, weniger die Maodellbahntechnik
selbst, als vielmehr die zum Teil hyper-
modernen Bouten geben dieser Anlage
die besondere Mote. Hier der Zentral-
bahnhef mit der HouptverkehrsstraBe.

Bild 2 Auch dieses Bild vermittelt einen
Eindruck und unterstreicht das von uns
soeben Gesogte. Ob Sie das Funkhaus
vorn oder den Funkturm selbst oder gar
die Bergkulisse nehmen, alles gewiB nicht
alltéaglich,

Bild 3 Alles haben sie selbst gebaostelt;
nie hat der Vati geholfen, wie sie uns
versichern. Warum sollen deshalb die
Vier nicht auch einmal mit ihrer Anlage
«tu Bild kemmen"?

Bild 4 Schouen Sie, wie gesagt, bitte
weniger ouf die eigenwillige Gleisfih-
rung, dafir aber um so mehr ouf das
Hochhaus in der Mitte. Man muB schon
sagen: |ldeen haben diese Barmann
Jungen olle vierl

FOTO5: BORMANN
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Ing. GUNTER FROMM, Erfurt

Aus der Geschichte der thiiringischen Eisenbahnen

M3 MeTOpHMM TIOPHHICKMX H(eJ. A0por
From History of Thiiringen Railways
De I'historie des chemins de fer de Thuringe

Die ersten thiiringischen Eisenbahnprojekte und

ihre Verfechter

Zwei Namen sind unzertrennlich mit den ersten Eisen-
bahnprojekten Thiiringens verbunden: Friedrich List
und Carl Josef Meyer, Beide befalten sich intensiv mit
einem Eisenbahnnetz Thiiringens und entwarfen un-
abhéngig voneinander Pldne fiir ein Thiiringen beriih-
rendes Eisenbahnsystem.

Friedrich List schon erkannte die Bedeutung Thiirin-
gens fiir den Ost-West- und Nord-Siid-Verkehr, Er ent-
warf ein Eisenbahnnetz, das mit dem heutigen zwar
nicht ganz iibereinstimmt, ihm aber Richtlinien gegeben
hat, .

List dachte dabei an eine Linie von Leipzig iiber Wei-
mar, Erfurt, Gotha, Eisenach nach Hersfeld, die sich

Kassel
Hersfeld Gotha

e Y
r
Leipzig

Frankfurt /M Bamberg,

Nurnberg

Bild 1

hier in eine Strecke nach Kassel und Frankfurt/Main
verzweigte, Eine andere Abzweigung sollte von Gotha
iber Bamberg nach Niirnberg fiihren (Bild 1). Ein Ver-
gleich mit der heutigen Streckenfiihrung li8t den vor-
ausschauenden Blick von List erkennen,

Carl Josef Meyers Pldne sahen etwas anders aus. Sein
Name als Eisenbahnpionier ist weniger bekannt.
+Meyers Konversationslexikon“, dessen Herausgeber er
war, wird jedoch jedem ein Begriff sein.

Meyer war nicht so sehr an einer Bahn von Halle nach
Kassel interessiert, sondern legte seine Studien, als ge-
biirtiger Thiiringer (Gotha) in Hildburghausen ansissig,
auf die Anlage der spiteren ,,Werra-Bahn“, einer Bahn,
die Eisenach mit der bayerischen Grenze bei Lichten-
fels verbinden sollte. Er nannte seinen Plan Die hansea-
tisch-siiddeutsche Bahn“., Sie sollte die Handelsstidte
Bayerns und Frankens direkt mit Hamburg und Bremen
verbinden. Dieses Vorhaben mifllang jedoch zweimal,
und so widmete sich Meyer in aller Stille weiter seinen
Eisenbahnplinen,

Er beschiftigte sich mit einem ,Deutschen Central-
Eisenbahnnetz“, das er wie einen Giirtel um den Thii-
ringer Wald herumlegen wollte (Bild 2). Wir erkennen,
daB die heutigen Linien nicht viel von Meyers Plinen
abweichen. Die ungilinstige Wirtschaftslage der damali-
gen Zeit brachte sein Vorhaben immer wieder zum
Scheitern, und es war ihm nicht verginnt, die volle In-
betriebnahme der ,Werra-Bahn“ am 2. November 1858
noch zu erleben. Zwei Jahre vorher starb er 66jdhrig.

Die Verwirklichung dieser Eisenbahnpline

Die Interessen der beteiligten Regierungen in Thiirin-
gen und auch die Wiinsche weitester Bevilkerungs-
kreise driangten immer mehr nach Verwirklichung der
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genannten Plédne, die dann auch in folgenden Abschnit-
ten ausgefiihrt wurden:

1. Thiiringische Eisenbahn,

2. Werrabahn,

3. Saalbahn-Gesellschaft,

4. Weimar-Geraer Eisenbahn,

1. Die Thiiringische Eisenbahn

Die thiiringischen Staaten muBten bestrebt sein, An-

schliisse an das schon bestehende Eisenbahnnetz zu er-

halten, Dies galt in der Hauptsache fiir die Strecke

Halle—Kassel.

PreuBlen hatte grofles Interesse an einer Eisenbahn-

verbindung mit seinen durch Hannover und Kurhessen

getrennten westlichen Provinzen. Eine Kommission

tiberpriifte die Moglichkeiten und schlug drei Linien-

fiihrungen vor:

1. Halle—Sangerhausen—Leinefelde—Kassel,

2. Halle—Artern—Miihlhausen—Eschwege—IKassel,

3. Halle—WeiBlenfels—Weimar—Erfurt—Gotha—
Eisenach—Gerstungen—Bebra—Melsungen—Kassel.

H:n'bersal‘am
Nordhausen ,.‘.--4@: Halle

."ertern
Sondershausen

Northeim

@Gersfun en
ST
! & g""mug,‘,“‘Gof.ht‘;r
- 3
P e R
2 4y, Werdau
e e, % ’
\ % =3
K / / e ;
|.. " p.,,q"“ [-4 7 “"a.,QS‘ch.'e.-:
.\ iy, v, o %"‘M,
N g, 'son neberg "
St - %
riguterung: -, Bayr Grenze
4= = Thiringische Siud-Nordbahn e
=:=-= = Jharinger Waldbohn
------- « Thuringer Werrabahn

——— = Thuringer Socalbahn
et = Thir - Voigllandische Bahn
----------- + = Thuringer Unstrutbahn
-—w—+ = Thiiringer Harzbahn

Bild 2

Die erste Linie erweckte bei den Thiiringern kein gro-
Bes Interesse, da sie zu weit nordlich vorbeifiihrte. Der
zweite Vorschlag wurde besonders von Preuflen unter-
stiitzt, da diese Linie ein Minimum an ,ausléindischem
Gebiet* beriihrt hiitte.

Friedrich List, um Rat befragt, empfahl dringend, die
dritte Linie zu bauen,

Die beteiligten thiiringischen Staaten waren sich einig
in ihrem Bestreben nach einem einheitlichen Eisenbahn-
netz und griindeten 1840 den sogenannten ,Thiiringi-
schen Eisenbahn-Verein“. PreuBen schloB sich im glei-
chen Jahr dem Verein an.

Sollte die zu bauende Bahn Bedeutung erlangen, so
muBte man sich auch der Mitarbeit Kurhessens ver-
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Eisenach

sichern, 1841 kam es zu einem entsprechenden Vertrag.
Am 3. August 1844 konnte die ,Thiiringische Eisen-
bahngesellschaft* mit dem Sitz in Erfurt gegriindet
werden.

Nach Konzessionierung der Gesellschaft wurde mit dem
Bau begonnen. Die Arbeiten gingen unter Leitung von
Oberingenieur Mons zligig voran. Es waren etwa 15 000
Arbeiter an dem Bahnbau beschiftigt.

Halle /S

N Die Thdringische Eisenbahn

H WeiBenfels

Bild 3
Halle
Weiflenfe(s
Leipzi
N pTIQ N
Zeitz
Grofkorbetha
Weilenfels
Bild 4

Bild 5 Gera s

Leinefelde

Bild 6
Gotha

Bild 7

Schon am 19, Mai 1846 konnte der erste Abschnitt von
Halle nach Merseburg fiir eine Probefahrt freigegeben
werden. Die Erdffnung der gesamten Strecke erfolgte
in nachstehenden Abschnitten:

Halle—WeilBenfels am 20. 6. 1846,
Weillenfels—Weimar am 19. 12. 1846,
Weimar—Erfurt am 1. 4. 1847,
Erfurt—Gotha am 10. 5. 1847,
Gotha—Eisenach am 24, 6. 1847.

Die Erdffnung des restlichen Abschnittes von Eisenach
bis zur kurhessischen Grenze bei Gerstungen erfolgte
am 25. September 1849, am gleichen Tage, als die Fort-
setzung, die hessische Friedrich-Wilhelm-Nordbahn
liber Bebra nach Kassel, eriiffnet wurde, Die Gesami-
strecke von Halle bis Gerstungen. rd. 190 km, ist also
seit diesem Zeitpunkt in Betrieb (Bild 3).

Von grofier Wichtigkeit fiir die weitere Verkehrsent-
wicklung war der Beitritt zum Verein Deutscher Eisen-
bahnverwaltungen im Jahre 1848, dem damals schon
44 deutsche Bahnverwaltungen angehéirten. Im Jahre
1857 waren bereits folgende Betriebsmittel vorhanden:
50 Lokomotiven, 46 Tender, 82 Personenwagen, 30 Ge-
pidckwagen, 875 Giiterwagen, 13 Viehwagen wund 71
Dienstwagen,
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1.1 Die Zweigbahnen der Thiiringischen Eisenbahn
1.11 Grofikorbetha—Leipzig

Am 6. Marz 1848 kam ein Staatsvertrag zwischen Preu-
Ben und Sachsen zustande, der den direkten AnschluB
an die Thiiringische Eisenbahn durch den Bau der
Zweiglinie Corbetha—Mockern—Leipzig vorsah. Die
Generalversammlung der Thiiringischen Eisenbahn-
gesellschaft beschlof3 1851, den Bau und Betrieb der
Bahn zu iibernehmen, Im Friihjahr 1855 begann der
Bau, der so vorangetrieben wurde, daB die 31 km lange
Strecke schon am 22. Mirz 1856 erdffnet werden konnte
(Bild 4).

1.12 Weiflenfels—Zeitz—Gera

Durch die Betriebserdffnung der Gesamtstrecke Leip-
zig—Hof—Bamberg — Schweinfurt—Wiirzburg—Aschaffen-
burg—Hanau—Frankfurt/M. am 1. Oktober 1854 ent-
stand der Thiiringischen Eisenbahn eine siidliche
Konkurrenzlinie, die ihr vor allem hinsichtlich der
Transporte zwischen Leipzig und Frankfurt/M, groBen
Abbruch tat. Um den Verkehr wieder zu beleben,
beschlol man 1855 den Bau einer Zweiglinie von
Weillenfels tiber Zeitz und Gera nach Hof an der
bayrischen Grenze. Obwohl Bayern seine Erlaubnis
nicht gab, beschlol man doch 1856, den Bau wenigstens
bis Gera durchzufiihren,

Die Strecke von WeiBenfels nach Zeitz (31,21 km lang)
wurde am 9, Februar 1859, die von Zeitz nach Gera
(28,3 km lang) am 19. Méarz 1859 eriffnet (Bild 5).

N
Gotha
N
Saalfela H
Chrdruf
Eichicht
Bild 8 Bild 9
Eisenach
Die Werrabahn
Bad Saizungen N
i
Meiningen \
Themar
b Eisfeld
Hildburghausen Sonneberg
Coburg
Bild 10

Der Weg von Leipzig nach Zeitz erfuhr eine betricht-
liche Verkiirzung durch Erdifnung der 37,87 km langen
Strecke von Leipzig liber Barnek und Pegau nach Zeitz
am 20. Oktober 1873,

1.13 Neudietendorf—Arnstadt—Ilmenaun

Die damalige Residenzstadt Arnstadt des Fiirstentums
Schwarzburg-Sondershausen lag noch abseits des Schie-
nenweges, und das eifrige Bestreben der dortigen
Kreise, eine Verbindung mit der in der Nidhe vorbei-
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fiihrenden Thiiringischen Eisenbahn zu erhalten, ist
verstindlich.

Die entsprechenden Vertrdge zwischen den beteiligten
Staaten und der Thiiringischen Eisenbahngesellschaft
wurden im Sommer 1865 abgeschlossen.

Im Jahre 1866 wurde der Bau begonnen und so be-
schleunigt, dafl die etwa 10 km lange Strecke Arn-
stadt—Dietendor{ bereits am 16. Mai 1867 erifinet wer-
den konnte.

1876 falte man den Beschlull, die Bahn bis Ilmenau zu
verlingern. Diesmal muliten sich vier Staaten dariiber
einig werden, wie diese Linie zu fithren sei. Dieser Um-
stand verzogerte den Streckenbau; denn jeder Staat
versuchte, der Bahn in seinem Land eine bestimmte
Richtung zu geben. So entstand die noch heute in Be-
trieb befindliche unerfreuliche Linienfiihrung. Diese
Strecke wurde am 6, August 1879 erdffnet (Bild 6).

1.14 Gotha—Leinefelde

Schon im Dezember 1863 wurde zwischen PreufBlen und
Sachsen-Coburg-Gotha ein Vertrag geschlossen, der
den Bau einer Bahn von Gotha nach Leinefelde zum
Anschlul an die Linie Halle—Nordhausen—Leine-
felde—Kassel bezweckte. 1866 schloB dann Preullen
mit der Thiiringischen Eisenbahn einen Vertrag, den
Bau und Betrieb dieser Bahn zu libernehmen. Im Som-
mer 1866 wurde mit dem Bau begonnen,

Die Betriebseriffnung der Strecke Gotha—Miihlhausen
(rd. 40 km) erfolgte am 11. April 1870 und die der
Strecke Miihlhausen—Leinefelde (rd. 27 km) am 3. Ok-
tober 1870 (Bild 7).

1.15 Gera—Eichicht

Eine weitere Zweigbahn des Thiringischen Stamm-
bahnunternehmens war die 77 km lange Strecke Gera —
Eichicht. 1867 verpflichteten sich die beteiligten Staaten
in einem Staatsvertrag, eine Bahn von Gera aufwiirts
im Elstertale bis Wolfsgefihrt iiber Weida, Niederpsll-
nitz, Triptis, Neustadt/Orla, Oppurg, Pdlneck, Unter-
wellenborn, Saalfeld und im Saaletal aufwirts bis zur
Einmiindung des Loquitzbaches bei Eichicht zu bauen.
Gleichzeitig behielt man eine Fortsetzung der Bahn in
Richtung der Mainlinien im Auge, und das Projekt
eines Schienenweges von Triptis nach Hof wurde in
Aussicht genommen. 1864 kam ein weiterer Vertrag
zwischen den beteiligten Staaten und der Thiiringischen
Eisenbahngesellschaft zustande, worin sich letztere zum
Bau und Betrieb der genannten Bahn verpilichtete, Die
Erlaubnis zum Bau wurde im Jahre 1868 erteilt. Am
20. Dezember 1871 fand die feierliche Erdffnung statt
(Bild 8).

1.16 Gotha—Ohrdruf

Als letzte Bahn {ibernahm die Thiiringische Eisenbahn-
gesellschaft im Jahre 1876 den Betrieb der Strecke
Gotha—Ohrdruf. Die Bahn wurde von der Fa. Bach-
stein, Berlin, erbaut. Die Eriffnung dieser 17,35 km lan-
gen Linie erfolgte am 8. Mai 1876 (Bild 9).

2. Die Werrabahn-Gesellschaft

Schon bei den ersten Eisenbahnprojekten spielte diese
Linie eine grofle Rolle, sollte sie doch den Siiden mit
dem Norden Deutschlands verbinden. Aber die Un-
einigkeit der damaligen kleinen Staaten vereitelte diese
weitsichtigen Pline C. J. Meyers. Da drohte die Ver-
bindung Miinchen—Hof—Leipzig zustande zu kommen
und der zu bauenden Werrabahn den Verkehr ab-
zunehmen, Dieser Umstand veranlalite die Regierungen,
mit der Thiiringischen Eisenbahngesellschaft Verhand-
lungen wegen des Baues der Bahn aufzunehmen. Dem
Betreiben und der Hilfestellung Meyers war es zu
danken, daB nach langen Verhandlungen in den Jahren
1847 und 1855 die ,,Werra-Eisenbahn-Aktiengesellschaft”
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gegriindet werden konnte, Im gleichen Jahr, némlich
1855, wurde die Konzession erteilt und am 2. Novem-
ber 1858 endlich die langersehnte Bahn mit den Strek-
kenteilen Eisenach—Coburg (Hauptbahn) und Coburg—
Sonneberg (Zweiglinie) erdffnet.

Einige Zeit spiter wurde auch der Anschlufl an das
bayrische Bahnnetz hergestelll, Die Strecke war von
Eisenach bis Lichtenfels durchweg eingleisig. An Kunst-
bauten wire vor allem der Forthaer Tunnel bei
Eisenach zu erwidhnen, der von Anfang an zweigleisig
angelegt wurde.

Die Thiiringische Eisenbahngesellschaft fiihrte von der
Eriffnung bis zum Jahre 1875 die Geschiifte dieser
Bahn. Erst am 1. Dezember 1875 iibernahm eine eigene
Direktion in Meiningen den Betrieb. So hatte sich das
Bild der Werrabahn bis 1880 nicht verdndert, Es waren
keine weileren Nebenlinien gebaut worden. Nachdem
die Werrabahn ihre eigene Verwaltung hatte, kam es
zum Bau der Linien Sonneberg—Lauscha, Immelborn—
Liebenstein—Schweina und Themar—Schleusingen, die
in der genannten Reihenfolge am 1. Oktober 1886,
am 1. August 1888 und am 28, Oktober 1888 erdffnet
wurden, (Bild 10).

we+. in dem Tunnel ist doch etwas nicht in Ordnung!“
Nach einer Idee von Boris Ripa, Prag
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3. Die Staatsbahn Eisfeld—Unterneubrunn

Das Hinterland von Eisfeld mit seiner regen Industrie,
vor allem Porzellanfabriken, hatte bis Ende der acht-
ziger Jahre noch keinen Bahnanschluff, Die Bewohner
erstrebten eine Verbindung zur Werrabahn, So ent-
schlof} sich der meiningische Staat zum Bau einer 18 km
langen Schmalspurbahn mit 1 m Spurweite. Sie wurde
von der Fa. Horstmann & Co, Hannover erbaut und am
1. Mai 1890 erdfinet. Der Betrieb wurde bis zur Uber-
nahme der Bahn durch den preuBischen Staat von
Privatfirmen durchgefiihrt (Bild 11).

4. Die Saalbahn

Wihrend sich Sachsen schon frithzeitig um eine Eisen-
bahnverbindung mit Bayern erfolgreich bemiihte, war
diese Tendenz in Thiiringen nicht sofort vorhanden. Die
mittelalterliche Handelsstrale durch das Saaletal auf-
wirts iiber den Thiiringer Wald und dann hinunter
durch das Maintal wies ja den Weg. Damit hitte der
Osten Thiiringens einen starken Nord-Siid-Verkehr auf
sich lenken konnen,

Im Jahre 1871 wurde die ,Saalbahn-Aktiengesellschaft®
in Jena gegriindet,

Am 1. Mai 1874 wurde die Nebenbahn Groflheringen—
Saalfeld dem Verkehr iibergeben. Die Saalbahn folgte
der alten HandelsstraBe und erhielt in Saalfeld An-
schlufl an die schon bestehende Bahn Gera—Eichicht.
Zundchst war die Saalbahn eine Nebenbahn, aber bald
erkannte man ihre Bedeutung fiir den Nord-Siid-Ver-
kehr, und heute =ziihlt sie zu den wichtigsten Bahnen
Deutschlands (Bild 12),

Im Jahre 1883 erhielt die Saalbahn die Konzession zum
Bau einer Bahn in Richtung Schwarzburg. Sie sollte
neben der ErschlieBung der landschaftlichen Schonhei-
ten hauptsichlich der Forderung der Industrie im obe-
ren Schwarzatal dienen. Zunidchst wurde die Bahn nur
bis Blankenburg gebaut und am 1. August 1884 erdfinet.
Spdter wurde sie noch bis Katzhiitte bzw. Konigsee
verlédngert.

5. Die Weimar-Geraer Eisenbahn

Die Stadt Weimar, die seit Bestehen der Thiiringischen
Eisenbahn am Ost-West-Verkehr teilnahm, erstrebte
eine Verbindung nach Sachsen und zum Saaletal, um
von dort aus AnschluB nach dem Siiden zu erhalten.
Pline verschiedener Art lagen vor, aber der Bau schei-
terte zuniichst an den Gelandeschwierigkeiten zwischen
Weimar und Jena, Die Verhandlungen zogen sich sehr
lange hin und erst 1872 wurden die Konzessionen er-

GUNTER DRIESNACK,
Kdnigsbriick/Sa.

Wohl nur ein geringer Teil von uns Modelleisenbahnern
ist in der Lage, sich eine groBfe Anlage aufzubauen. Wie
man aber auch mit einer kleinen bescheidenen Anlage
einen annihernd vorbildgerechten Betrieb vornehmen
kann, will ich im folgenden beschreiben. Wenn nur ein
Platz von 1,20 X 2,00 m zur Verfiigung steht, dann ist
es eben nicht moglich, D-Ziige und lange Giiterziige auf
dieser Anlage verkehren zu lassen, weil einerseits die
Bahnhofsgleise und Bahnsteiglingen zu kurz, anderer-
seits die Entfernungen zwischen den einzelnen Betriebs-
stellen viel zu gering sind.

Wollen wir es jedoch mit unserer Modelleisenbahn
genau nehmen, so miissen wir uns solcher Mittel be-
dienen, die einen annidhernd vorbildgerechten Eisen-
bahnbetrieb gewiihren. Aus diesem Grunde bietet sich
in einem solchen Fall der Nebenbahnbetrieb von selbst

184

teilt und mit dem Bau begonnen., Die 68,65 km lange
Strecke fithrt von Weimar iiber Jena—Goschwitz nach
Gera. Der Bau sollte schon 1875 fertiggestellt sein, aber
verschiedene Schwierigkeiten verzogerten ihn, so daf
die Strecke erst am 29. Juni 1876 eriffnet werden
konnte (Bild 13).

Die von der Thiiringischen Eisenbahngesellschaft ge-
leiteten Bahnen hatten zu der Zeit eine Gesamtlinge
von 5039 km, wovon 237,16 km zweigleisig ausgebaut
waren,

Ab 1882 fiithrte PreuBlen die Verwaltung der Thiirin-
gischen Eisenbahngesellschaft, die 1886 in das Eigentum
des preuBlischen Staates iiberging.

SchluBbbetrachtungen

Die Verstaatlichung der Eisenbahnen in Thiiringen ge-
schah in zwei Etappen. Zuerst die Thiiringische Eisen-
bahngesellschaft mit ihren Zweigbahnen und dann die
der drei iibrigen Privatbahngesellschaften. 1895 war
also die Verstaatlichungsaktion Preuflens in Thiiringen
beendet.

Es galt nun, das Netz durch den Bau neuer Bahnen zu
verdichten, die einzelnen Strecken untereinander zu
verbinden und das Hinterland zu erschlieflen. Dies ge-
schah einerseits durch Haupt- und Nebenbahnen, die
von der preuBischen Staatsbahn gebaut wurden und
andererseits durch Neben- und Kleinbahnen, deren Bau
durch private Gesellschaften erfolgte,

Das bisherige Netz ging von den Giirtellinien aus und
endete meist am Fulle des Thiiringer Waldes. Als erstes
griBeres Objekt, das nach der ersten Etappe der Ver-
staatlichung in Angriff genommen wurde, sei der Bau
der Strecke Erfurt-Ritschenhausen erwiihnt. Diese
schwierige Strecke, die den Kamm des Thiiringer Wal-
des mit dem 3039 m langen Brandleite-Tunnel bei Ober-
hof durchschneidet, wurde am 1. August 1884 in ihrer
ganzerr Linge in Betrieb genommen. In die gleiche Zeit
féllt der Bau weiterer Nebenbahnen,

Das Eisenbahnnetz Thiiringens war in seiner heutigen
Ausdehnung im wesentlichen bis zum Beginn des ersten
Weltkrieges ausgebaut worden. In die spitere Zeit fallt
nur noch der Bau einiger kleinerer Bahnen von meist
lokaler Bedeutung.

Schrifttumsnachweis:

Dr. Lins: Die thiiringischen Eisenbahnverhiiltnisse, Jena 1910
Dr. Zetzsche: Das Eisenbahnsystem des Thilringer Waldes und
seiner Randgebiete, Wilrzburg 1940

Kohl: Nachrichten liber die Weimar-Geraer-Eisenbahn. Weimar
1406

Wit der Bimmelbahn nach Haselbach

an, Er besitzt auBerdem besondere Vorteile, die gerade
fiir Anfidnger, die nur erst ein Oval und vielleicht
einige Weichen besitzen, ins Gewicht fallen.

Man benétigt weniger Weichen, da die Bahnhofsanlagen
auf das Notwendigste beschrinkt sind, weniger Signale,
weil auf Nebenbahnen keine Ausfahrsignale und Vor-
signale auch nicht unbedingt erforderlich sind. Vor-
signale konnen durch die Kreuztafel (So 6) ersetzt wer-
den. Man sieht, in finanzieller Hinsicht kann man hier
einiges einsparen.

Diese Anlage besteht aus zwei Ringstrecken. Eine solche
Streckenfiihrung wurde deshalb gewihlt, weil ich fest-
gestellt habe, dal bei vielen eine gewisse Abneigung
gegen Kopfbahnhife besteht, Vielmehr wollen sie ihre
Ziige auf einer Ringstrecke fahren lassen, um sie nicht
schon nach kurzer Fahrt in einem Bahnhof enden zu
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lassen, Nachdem wir uns liber die Streckenfiihrung,
die Aufgaben der Strecken und Bahnhife Klarheit ver-
schafft haben, werden wir noch einiges iiber einen fahr-
planmiliigen Betrieb auf dieser Anlage erfahren,

Lauschen wir doch einmal dem Gesprich der beiden
Reisenden, die gemiitlich in ihrem Abteil sitzen, an-
geregt plaudern und ab und zu einen Blick aus dem
Wagenfenster werfen. Manchmal kommt es sogar vor,
daf sie sich zum gegeniiberliegenden Abteilfenster be-
geben, um die Landschaft zu bewundern. Gerade
meinte der eine von ihnen, der, wie man aus dem
Gesprich entnehmen kann, aus dieser Gegend stammt,
zu seinem Gesprichspartner: ,Uber die Strecke mich-
ten Sie also etwas wissen? Da kann ich Thnen, so hoffe
ich, geniigend berichten, da ich als Zugfiihrer die
Strecke fast ein ganzes Leben lang befahren habe.
Eckardtshausen, wo Sie unseren Zug bestiegen, ist ein
mittelgrofier Bahnhof, der an einer eingleisigen Haupt-
strecke liegt. Eckardtshausen selbst ist Kreisstadt. Zu
diesem Kreis gehoren auch Birkenhain und Haselbach.
wohin Thre Reise ja wohl geht?* .Ja ich will am
Haselbach entlang, an der Haselbach-Miihle vorbei zum
.GroBen Miihlensee* eine kleine Wanderung unte:-
nehmen.” ,Haselbach und der See sind ein beliebtes
Ausflugsziel”, erliutert ihm der ehemalige Zugfiihrer.
wBesonders in den Sommermonaten ist der Ausflugs-
verkehr so stark, daf ein Triebwagen mehrmals am
Tage die Strecke Eckardtshausen—Birkenhain und
weiter bis Miihlensee befahren muf}, Inzwischen fahren
wir schon in Birkenhain ein. Das ist nur ein kleiner
Bahnhof, von dem die Strecke nach Haselbach abzweigt.
Das vorhandene Ladegleis, welches Sie dort sehen,
wird sehr stark in Anspruch genommen, da oft Wagen-
ladungen an die BHG, MTS und an das VEG Birken-
hain eingehen. Aullerdem wird bei Birkenhain ein
Wasserkraftwerk mit Stausee errichtet, so dall oft
Wagenladungen mit Baumaterialien von den Nahgliter-
ziigen hier abgesetzt werden. In letzter Zeit ist dadurch
auch ein reger Berufsverkehr aufgekommen. So ver-
kehren jetzt in den Morgen- und Nachmittagsstunden
einige Berufsziige mehr, welche die von Eckardtshausen
und Haselbach kommenden Arbeiter zu ihrem Arbeits-
platz bzw. an ihren Wohnort zuriickbringen.

Bahnhof Haselbach gehort zur gleichen Klasse von
Bahnhofen wie Birkenhain. Ein Ladegleis dient dazu,
um das geschlagene und geschnittene Holz sowie in der
Erntezeit Getreide und Kartoffeln zu verladen. Doch
ich mul} leider aussteigen, da die Schaffnerin schon zum
Einsteigen flir die Weiterfahrt nach Haselbach ermahnt.
Gute Reise und viel Vergniigen wiinsch’ ich Ihnen!"

+Vielen Dank fiir Thre Auskiinfte!® ruft der Jiingere
seinem ausgestiegenen Begleiter nach. Dann setzt sich
der Zug in Richtung Haselbach in Bewegung. Mochten
Sie nicht auch einmal eine Fahrt mit dieser Bahn nach
Haselbach unternehmen? Besuchen Sie doch an einem
Wochenende den See, Sie werden dort sicher viel
Freude und Erholung finden.

Aus dem nebenstehenden Bildfahrplanabschnitt ersieht
man, daBl sich auf diesen Ringstrecken ein sehr reger
Betrieb durchfithren 14d6t. Es ist absichtlich nur ein Aus-
schnitf dargestellt, damit sich jeder selbst Gedanken
macht, wie er seinen Fahrplan aufbauen kann.

Auf der Anlage konnen ein Personenzug, ein Giiterzug,
der als Nah- und Durchgangsgiiterzug verkehrt, und
ein Triebwagen eingesetzt werden. Der Standort des
Triebwagens ist das verdeckte Stumpfgleis bei Bahnhof
Eckardtshausen, Auf der verdeckten Strecke (Bf.
Eckardtshausen) sowie in Birkenhain bzw. Haselbach
konnen auch Ziige abgestellt werden. Bevor man den
Fahrplan aufstellt, muBl man die Fahrzeiten genau er-
mitteln. Dabei sind die fiir die Ziige vorgesehenen Ge-
schwindigkeiten unbedingt einzuhalten. Personen- und
Nahgiiterziige verkehren auf der Strecke Birkenhain —
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Haselbach — Haltepunkt Miihlensee —Birkenhain durch-
schnittlich mit 40 km/h. Auf der Strecke Eckhardts-
hausen — Birkenhain betrigt die Hochstgeschwindig-
keit 50 km/h und Birkenhain — Eckardtshausen 40 km’h
(Strecken mit Uhrzeigersinn betrachten). Triebwagen
verkehren mit 50 km/h Héchstgeschwindigkeit. Nur
zwischen Birkenhain und Haltepunkt Miihlensee ver-
kehren sie mit 30 km/h. Zwischen Birkenhain — Halte-
punkt Mihlensee — Haselbach erhalten die Ziige eine
ungerade Gattungsnummer und ebenfalls eine ungerade
Ordnungsnummer, wihrend sie, wie ublich, in ent-
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gegengesetzter Richtung eine gerade Nummer erhalten.
Auf der Strecke Birkenhain — Haselbach bekommen die
Ziige eine gerade Gattungsnummer. Ebenso wird es auf
Strecke Eckhardtshausen — Birkenhain — Eckardtshau-
sen gehalten. Die Entfernungen zwischen den Bahn-
hifen gibt man sich im Bildfahrplan genau an, damit
man auch auf diese Art und Weise ein Unterscheidungs-
merkmal fiir die Ringstrecken hat, Am giinstigsten ist
es, wenn man den Bildfahrplan auf Millimeterpapier
zeichnet, Bei so einer kleinen Anlage wird man die Zeit
im Verhiltnis 12 :1 darstellen, das heif}t 12 Stunden
Normalzeit werden in einer Stunde Normalzeit auf der
Modellbahnanlage abgewickelt, Es empfiehlt sich, dazu
eine Uhr zu verwenden, welche die Zeit in dem ge-
nannten Verhiltnis darstellt (siehe dazu Trost ,Kleine
Eisenbahn — ganz grof* Seite 273).

Es laBt sich bei diesem fahrplanmifBiigen Zugbetrieb
jedoch nicht ganz vermeiden, dafl einige, nicht dem
Vorbild entsprechende Aufenthalte, entstehen, So steht
zum Beispiel der N 8857 von 6% Uhr bis 6% Uhr in
Haselbach: das heiBt, der Zug hat hier einen Betriebs-
aufenthalt von 53 Minuten! Obwohl Haselbach kein
Zugbildungsbahnhof ist, erhilt der Zug eine neue Zug-

nummer. Das geschieht hier jedoch nur zur Unterschei-
dung, weil der Zug (N 8758) jetzt von Haselbach nach
Birkenhain {iber Haltepunkt Miihlensee verkehrt,

Zum SchluB noch einige Erlduterungen: Die Strecke
Birkenhain — Haselbach — Haltepunkt Miihlensee — Bir-
kenhain weist eine Neigung 1:30 auf. Aus diesem
Grunde konnen auf dieser Anlage nur Dampf- und
Dieseltriebfahrzeuge verkehren, da der Hohenunter-
schied zwischen SO der unteren Strecke zu SO der
oberen Strecke nur 7 cm betrigt.

Nach NEM 102 Blatt 1 sind fir Dampf- und Dieselbe-
trieb 6 em vorgeschrieben. Die Signale A und B (Licht-
signale) sind Einfahrsignale fiir Birkenhain. Ausfahr-
signal C in Birkenhain gilt sowohl fiir Gleis 1 als auch
fiir Gleis 2. Das Ladegleis auf Bahnhof Haselbach muB
unbedingt eine Gleissperre erhalten, damit keine ab-
gestellten Wagen das anschlielende Gefiille hinunter-
fahren kénnen. Die Linge des Personenzuges kann drei
bis vier Wagen, die des Giiterzuges bis zu acht Wagen
betragen.

Wie die Landschaft gestaltet werden kann, deutet die
Perspektivskizze an. Doch soll auch dies nur eine An-
regung sein.
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BERND EYDNER, Berlin

Wir bauen Vorsignale

Da zu einem vorbildgetreuen Signalsystem auf einer
Modellbahnanlage nicht nur Hauptsignale gehiren, soll
nachstehend auch der Bau von Vorsignalen beschrieben
werden,

Bei der Deutschen Reichsbahn werden Vorsignale von
zwei verschiedenen Hohen aufgestellt. Bei Standort
neben den Gleisen betrigt die Hohe von SO bis
Scheibenmitte 3,37 m, zwischen den Gleisen 5,62 m. Im
Malistab 1:87 sind das 39 und 65 mm. Rechnet man
dazu noch 10 mm fiir Unter- und Oberbau, so erhilt
man eine Gesamththe von 49 bzw, 75 mm. In der nach-
folgenden Bauanleitung wird nur der Bau der kleineren
Signale beschrieben. Der Bau der groflen Vorsignale
bietet aber auch keine Schwierigkeiten, da nur die
Masthéhe und daraus resultierend die Stelldrihte ge-
dndert zu werden brauchen.

Nach dem neuen Signalbuch der Deutschen Reichsbahn
zeigen die Nachtzeichen der Vorsignale in den Stellun-
gen ,Halt“ erwarten (VIO), ,,Fahrt frei erwarten® (Vf1)
und ,Fahrt frei“ oder ,Fahrt mit Geschwindigkeitsbe-
schrinkung erwarten” (Vf 1/2) nur ein gelbes oder ein
griines Licht, wenn das Vorsignal nicht unmittelbar vor
einem Hauptsignale steht. In der Stellung ,Fahrt mit
Geschwindigkeitsbeschriankung® erwarten (Vf 2) wer-
den nach wie vor zwei Lichter gezeigt, jedoch befindet
sich das griine Licht jetzt links unten und das gelbe
rechts oben! Da auch auf Modellbahnanlagen der Fall
eintreten kann, daB Vorsignale unmittelbar am Haupt-
signal stehen, soll nun der Bau von solchen Vorsignalen
beschrieben werden, die in allen Stellungen zwei Lich-
ter als Nachtzeichen zeigen.

Der Bau beginnt mit der Anfertigung der beiden Mast-
holme, die mit den Mastabschliissen oben und unten
verlétet werden. AnschlieBend werden die Mastver-
strebungen auf die Mastholme gelitet, aber erst danach
abgeschnitten und befeilt. Den Mastfull 16tet man unten
an den Mast und l6tet anschlieffiend vier Steckstifte ein.
Jetzt kann Teil 5 unter Teil 4 geklebt werden, Ein
Steckstift wird mit der Zuleitung fiir die Beleuchtung
(0,2 mm Spulendraht) verlétet und nach Anwirmen in
Teil 5 eingedriickt. AnschlieBend l6tet man die Steig-
eisen an den Mast und schneidet sie erst danach auf
die richtige Linge ab. Diese Arbeit kann man sich aber
auch ersparen und an Stelle der Steigeisen eine drei-
bis vierstufige Holztreppe neben das Signal stellen.
Stelldrahtfiihrungen und Laternen werden jetzt zuge-
schnitten und an die entsprechenden Stellen des Mastes
geldtet. Als Rohr zur Anfertigung der Laternen eignen
sich sehr gut leere Kugelschreiberminen aus Messing, —
Das gleiche Material kann man auch flir die Laternen
der Hauptsignale verwenden, da auch Kleinstgliih-
birnen mit etwa 2,5 mm @ geliefert werden.

Die Laternenwinde wird aus zwei Blechscheiben und
einem zur Kurbel gebogenen Draht angefertigt und an
den Mast gelotet, Die Antriebsattrappe wird am Mast
und Mastfull mit Duosan o, d. angeklebt, An die Signal-
scheibe lotet man das Gelenk, steckt durch den oberen
MastabschluBl und das Gelenk eine Welle und verlotet
letztere an beiden Enden., Fiir das Vorsignal mit Zu-
satzfliigel wird jetzt der Zusatzfliigel angefertigt, eine
Welle Teil 18 eingepalit, ein Mitnehmer Teil 20 dariiber-
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geschoben und alles nach geradem Ausrichten zu-
sammen verlitet.

Die Blenden werden erst gebohrt und dann ausge-
schnitten und befeilt, um anschliefend, wie beim Zu-
satzfliigel beschrieben, mit Welle und Mitnehmer ver-
16tet zu werden, Jetzt kénnen Blenden und Zusatziliigel
eingebaut werden. Nachdem sie durch die Bohrungen
des Mastes gesteckt wurden, werden sie von hinten
durch ein auf die Welle geschobenes Stiickchen Isolier-
schlauch gesichert, Dieses wird spidter noch mit etwas
Lack festgeklebt. Auf die Welle des Zusatzfliigels
miissen vor dem Einbau noch ein oder zwei kleine
Drahtringe geschoben werden, damit der Zusatzfliigel
nicht an den Blenden schleift.

Fiir das Vorsignal mit Zusatzfliigel, das in allen Stellun-
gen zwei Lichter zeigen soll, ist noch eine Blende
Teil 21 anzufertigen und mit der Fiihrung Teil 22 zu
verloten. Sie wird zwischen die beiden linken Laternen
und die Blende Teil 19 geschoben.

Fiir das Vorsignal ohne Zusatzfligel, das in allen
Stellungen zwei Lichter zeigen soll, wird nun der Um-
lenkhebel angefertigt, die Welle eingelétet und durch
den Mast gesteckt. Die riickwirtige Sicherung geschieht
durch ein Stiickchen Isolierschlauch, Dann wird der
Mitnehmer Teil 24 in die rechte Bohrung des Umlenk-
hebels und in den Mitnehmer der unteren Blende ein-
gehidngt und durch Umbiegen der Schenkel gesichert.
Jetzt konnen die Stelldrihte Teil 25 und 26 angefertigt

Stiickliste

Stieck
ohne mit
Zusatzfl. Zusatzfl.

ey o
Lid. T T
Nr. g - E Benennung Werkstoff RohmaBe
- :!: el
: 8B
@ B @ &R
1 2 2 2 2 Mastholm Ms-Blech 50%2,5)0,5 mm
2 2 2 2 2 Mastabschluf Ms-Blech 10<30,3 mm
8 8 T 8 Mastverstre-
bung Ms-Blech 2,5%1X0,3 mm
q 1 1 1 1 Mastful Ms-Blech 20318X0,3 mm
5 1 1 1 1 Mastfufd Vinidur  20318X1 mm
6 5 5 5 5 Steckstift Ms 10, 61lg
7 5 5 5 5 Steigeisen Cu-Draht 0,4 {5,518
8 1 1 1 2 Stelldraht- Cu-Draht 04, 81g
fithrung
8 — — 1 — Stelldraht- Cu-Draht 04 (J, 131g
fithrung
10 2 1 38 2 Laterne Ms-Rohr 27, @ 1, 6 1g
11 2 1 3 2 Steckgliihbirne Fa.Dietzel 2,5
12 1 1 1 1 Laternen- Drahtu. siehe
winde Blech Zeichnung
13 1 1 1 1 Antriebs- Holz 1X5X3 mm
attrappe
14 1 1 1 1 Signalscheibe Ms-Blech 11,5, 0,3 d.
13 X 1 1 1 Gelenk fiir Cu-Draht 04 &, 171g
Teil 14
16 1 2 -} 3 Welle fir Cu-Draht 0,5,51g
Teil 13, 19 u. 23
17 — — 1 Zusatzflilgel Ms-Blech 152,50,8 mm
18 — - 1 1 Welle fiir Cu-Draht 0,5, 61g
Teil 17
19 2 1 2 2 Blende Ms-Blech 635,5<0,3 mm
20 2 1 3 3 Mitnehmer St-Draht 04 @, 71g
2l = = 1 =— Blende Ms=Blech 35,5%40,2 mm
22 — — 1 — Fiihrung St-Draht 0,4 (7, 16,5 1g
23 1 — — ~— Umlenkhebel Ms-Blech §,5X1,5X0.3 mm
24 1 — — — Mitnehmer St-Draht 0,4, 20 1g
25 1 1 1 1 Stelldraht Cu-Draht 0,4, Lidnge
anpassen!
8 — - 1 1 Stelldraht Cu-Draht 0.4, Lénge
anpassen)
27T 2 1 3 2 Mitnehmer St-Draht ¢4 (3, 718
28 1 1 — — Vorsignaltafel Ms-Blech 14x9x0,3 mm
S0 3a
H - = 1} 1 Vorsignaltafel Ms-Blech 21X8X0,3 mm
So 3b
30 1 1 1 1 Befestigungs- Ms-Blech 12,525
winkel 0,5 mm
31 2 4 2 2 Steckbuchse 1,53 mm

Hohlniet
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werden. IThre Linge ist groBer als in der Zeichnung an-
gegeben zu bemessen, damit sie noch in den Antrieb
eingehingt werden konnen. Vor dem Einhédngen der
Stelldriihte in das Gelenk der Signalscheibe bzw. den
Mitnehmer des Zusatzfliigels werden die Mitnehmer
Teil 27 fiir die Blenden und den Umlenkhebel aufge-
steckt und spéter mit dem Stelldraht verlétet,

Beim Anreillen der Vorsignaltafeln werden gleich die
Kanten der schwarzen Winkel mit angerissen, damit
sich diese besser aufmalen lassen. Die Vorsignaltafeln
werden mit dem Winkel am Mastfull noch angelétet.
Jetzt ist das Vorsignal im Rohbau schon fertig.
Anschlieend werden die Lampen eingesetzt und ange-
schlossen. Die Zuleitung wird im Inneren des Mastes
verlegt.

Nun kann der Anstrich des Signales erfolgen. Mast.
Riickseite der Signalscheibe, des Zusatzfliigels und der
Vorsignaltafel werden dunkelgrau, Laternen und
Blenden schwarz gestrichen, Die Vorderseite der Signal-
scheibe wird orangefarbig mit schwarzem Ring und
weillem Rand gestrichen, Hierzu empfiehlt sich folgende
Methode: Weillen Rand malen, Innenfliche schwarz
streichen, Scheibe aus orangefarbigem Papier ausschnei-
den und so aufkleben, dal schwarzer Ring stehen bleibt.
Der Zusatzfliigel wird rot gestrichen und mit einem

Ing. WERNER JACKEL, MeiGen

weilen pfeilformigen Papierstreifen beklebt. Die Vor-
signaltafel wird weiB gestrichen und nach dem Trock-
nen mit den schwarzen Winkeln usw. bemalt. Abschlie-
Bend wird hinter die Blenden Teil 19 noch farbiges
Zellon geklebt, das mit einem 3-mm-Locheisen aus-
gestanzt wird,

In die Anlagenplatte bohrt man nun Liécher fiir die
Steckstifte und Stelldridhte und setzt in zwei Licher
Steckbuchsen Teil 31 ein, an welche die Stromzufiihrun-
gen fiir die Beleuchtung gelotet werden.

Der Antrieb fiir das Vorsignal ohne Zusatzfliigel ist der
gleiche wie fiir das einfliigelige Hauptsignal (siehe ,Der
Modelleisenbahner* 7/1959, S. 182—186).

Fiir das Vorsignal mit Zusatzfliigel werden zwei der-
artige Antriebe bendétigt, von denen einer jedoch
spiegelbildlich angefertigt werden mufl. Die Kontakte
fiir die Riickmeldung und die Schutzstrecke werden
aber in den meisten Fillen wegfallen kénnen.

Bei den Vorsignalen, die nicht unmittelbar am Haupt-
signal stehen, entfallen einige, in den Zeichnungen auf-
gefiihrte Teile (sieche auch Stiickliste!), bei der linken
Blende Teil 19 des Vorsignals mit Zusatzfliigel entfallt
auch die untere Blendendffnung,

Und mun viel Spall beim erfolgreichen Nachbau der
Vorsignale!

Ergidnzung der Bauanleitung fiir die neuen Lichtsignale der DR sest 3760

Zur Erhthung der Modelltreue michte ich auf die
richtige bzw. vorbildgemife Anbringung der Mast-
schilder an Lichtsignalen hinweisen,

Laut Signalbuch der DR gibt es zwei Arten von Mast-
schildern, die sich lediglich in der Farbgebung unter-
scheiden, Da wire als erstes das Mastschild nach dem
neuen Signalbuch § 1 (10), Anstrich weill — rot — weil}
und als zweites das Mastschild nach § 1 (11), Anstrich
weill — schwarz — weill — schwarz — weil3.

Uber die Bedeutung der Mastschilder fiir den Lokfiih-
rer wurde im Heft 9,59 hingewiesen.

Es entsteht nun die Frage bei der Ausriistung einer
Modellbahnanlage mit derartigen Lichtsignalen: ,Wann
Mastschild nach § 1 (10) bzw. § 1 (11)?

] i
weili
3
rof ‘ el
22 I
i‘.
[ TE|
weill «“ |
L L 11y
-l ] -

Dazu steht in der ,Ubersicht iiber die wesentlichen
Anderungen des Signalbuches — Ausgabe 1958 — gegen-
iiber der Ausgabe 1950“:

»1. Die im Befehlsbereich eines ortlichen Fahrdienst-
leiters liegenden Lichthaupt- und Lichtsperrsignale
sind durch ein weill — rot — weilles Mastschild ge-
kennzeichnet.

2. Auf Strecken mit automatischem Streckenblock und
zugbedienten Lichthauptsignalen kénnen die Licht-
hauptsignale der Selbstblockstellen (kein &rtlicher
Fahrdienstleiter wvorhanden) durch ein weil —
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schwarz — weill — schwarz — weilles Mastschild ge-
kennzeichnet sein.”

Man kann also sagen, dafl die genannten Lichtsignale,
die auf der Modellbahnanlage zum Bahnhof gehéren,
ein weill — rot — weiles Mastschild, und die auf der
freien Strecke stehen, ein weill — schwarz — weill —
schwarz — weilles Mastschild besitzen.

Die Werkuntergruppe Modelleisenbahn tagte

Im letzten Jahr wurde die Werkuntergruppe Modelleisenbahn
als beratendes Organ des Ministeriur.s fir Handel und Ver-
sorgung und der VVB Spielwaren gegriindet, Ihre Aufgaben
bestehen darin, die Produktion der Modellbahnindustrie zu
koordinieren und damit teure Doppelentwicklungen zu wver-
meiden.

Im Rahmen eines Kurzberichts kann die Arbeit dieses Organs
nur durch einige Beispiele erléiutert werden. Von seiner guten
Arbeit hiingt die gesamte Modellbahnproduktion ab, Es ist
z. B. moiglich, sich dber Fragen der Verwendung einheitlicher
Teile wie Kupplungen, Radsiitze usw. auszutauschen, um so
zu Standards zu kommen, die gesetzlich verbindlich sind.

Im Arbeitskreis ,Transformatoren* wurde letztens festgelegt,
welche Trafotypen in Zukunft zu fertgen sind, damit das
Durcheinander endlich aufhért. Drel Typen sind vorgesehen:
Typ I fiir Erstausstattungen mit einer begrenzten Leistung
von 0.5 A bei 12 V, Typ II soll eine stufenlos regelbare Span-
nung von 12 V bei mindestens 1.5 A abgeben und durch eine
Sekundirwicklung 16 V Wechselspannung bei 1,5...2 A lie-
fern, Typ II1 ist als reiner Zusatztrafo gedacht. Er soll Wech-
selspannung von 16 V bei 2 A Belastung abgeben kénnen.

Der zweite Arbeitskreis befaft sich mit dem Zubchdr und der
dritte mit dem DIA-Kultur mit Fragen des AuBenhandels und
der Werbung und Kataloggestallung.

An diesen Beispielen ist die wichtige Arbeit der Werkunter-
gruppe ersichtlich, Es bleibt zu hotfen, dafl sie viel Erfolg
fir die weitere Entwicklung der Modelleisenbahn erzielt.
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Der Doppel-Speichertriebwagen T 591/592 der DR

JIByXceKIMOHHSIN aKKyMyaaTopublii anroparon T591/592 Iepm. TFoce. Miea. Jop. (JIP)
Double Battery Railcar T 591/592 of German State Railway (DR)

Motrice avec accumulateurs a deux unilés du type 591/592, du chemin de fer

national allemand (DR)

Ist von Speichertriebwagen die Rede, so denkt man unwill-
kiirlich an die sogenannten Doppelwagen der ehem. Preu-
Bisch-hessischen Staatsbahn, die, wahrscheinlich wegen
ihrer langen ,Schnauze“, in der Eisenbahnersprache ,Stroh-
pressen” genannt werden. Es gibt aber noch andere Bau-
arten von Speichertriebwagen.

Unser Bildreporter G. Illner fotografierte einen Speicher-
triebwagen (Bilder 1 und 2), und unser Mitarbeiter Ing.
G. Fromm gab uns folgende interessante Erlauterungen
dazu.

Die ersten Speichertriecbwagen der ehem. PreuBisch-
hessischen Staatsbahn erschienen etwa 1909 im Verkehr. Es
waren Doppelwagen, die in dhnlicher Form auch als drei-
teilige Triebwagen gebaut wurden. 1815 wurden die letzten
Wagen dieser Bauarten beschaflt.

Zehn Jahre spiter wurden erneut Speichertriebwagen
gebaut. Sie unterschieden sich von den vorgenannten
filteren Typen vor allem durch die seitlich angebrachten
Batteriekiisten und die stark verkiirzte Schnauze. Bis 1928
wurden insgesamt 36 Stiick (= 18 Einheiten) von verschie-
denen Firmen geliefert.

Der auf den beiden Bildern und der Typenskizze (Bild 3)
gezeigte Speichertriebwagen mit der Betriebsnummer
591/592 in der Achsanordnung 2 A + A 2 wurde 1927
gebaut. Zu dieser Lieferung gehirten die Wagen Nr. 583
bis 592. Lieferer des mechanischen Teiles war die Wumag,
des elektrischen Teiles die BEW und des Speichers die
AFA. Die Wagen erreichen eine Geschwindigkeit wvon
60 km/h bei einem Fahrbereich von 200 km.

Bild 1 Doppel-Speichertriebwagen T 501/592,
Stirnansicht

Bild 2 Doppel-Speichertriebwagen T 591/592,
Seitenansicht

Sie besitzen 14 Sitzplitze 1. Klasse und 76 Sitzplitze
2, Klasse. EinschlieBlich der Stehpliitze kinnen die Wagen
158 Personen beférdern. Ein leichter Anhiinger kann mit-
gefiihrt werden.

Die Dienstmasse betriigt unbesetzt 70 t, besetzt 819t. Die
Wagen werden von zwei Hauptstrommotoren SL 100 mit
einer Dauerleistung von 60 kKW angetrieben, die ihre
Energie aus den Speichern beziehen. Diese besitzen 168
Zellen der Bauart 9 TM 450 und haben eine Leistung von
620 Ah (zweistiindig). Thre Gesamtmasse betriigt 19t

Die Wagen sind mit Warmwasserheizung, elektrischer Be-
leuchtung und Knorrbremse ausgeriistet.

Das Bahnbetriebswerk Gotha ist das einzige Bahnbetriebs-
werk im mitteldeutschen Raum, in dem Speichertriebwagen
beheimatet sind. Die verkehrsgiinstige Lage zu den an-
schlieflenden Nebenstrecken mag vor Jahren AnlaB zur
dortigen Stationierung dieser Wagen gewesen sein.

Im zweiten Weltkrieg wurde bei den letzten Kampfhand-
lungen im Jahre 1945 ein Teil der Triebwagen zerstort. Der
Wagen 591/592 wurde mit den Batterien des ausgebrannten
Wagens 585,586 ausgeriistet, nachdem er neben anderen
Triebwagen einige Zeit als gewdhnlicher Reisezugwagen
Dienst tat. Heute verkehren diese Wagen auf den Strecken
Gotha—Friedrichswerth, Gotha—Friedrichroda, Gotha—
Miihlhausen, Eisenach—Wartha—Mihla u. a.

Schrifttumsnachweis

Merkbuch f{ir die Fahrzeuge der Reichsbahn, Teil III. Aus-
gabe 1832 (Dienstvorschrift 939 c).

Bild 3 Mapskizze des Doppel-Speichertrieb-
wagens T 591/592 mit der Achsanordnung 2 A
+ A2 (frithere Gattungsbezeichnung BC-post | -
3 W/C 3 U, jetzt ABpost 3 /B 3 il).
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Eine anschauliche Modelleisenbahn ...

... in der NenngroBe HO baute sich im Laufe
der Zeit unser Leser Werner Rickers aus Zwickau.

Seine Anlage ist stationdr und belegt eine

e
}!’ 1’1"1 Flache von 2,3 mX1,75 m. Er verwendet fast aus-

schlieBlich Industriematerial der Firmen PIKO,
Giitzold, Auhagen u. a. Der Gleisplan umfaBt
eine zweigleisige Hauptstrecke mit abzweigen-

der eingleisiger Nebenbahn,

. Bild 1 Was eine gute Londschoftsgestaltung und ein
Hintergrund ousmachen kénnen, mag dieses Foto
denen beweisen, die das nicht glouben wollen. Herr
R, boute die bekannte Auhagen-Géartnerei so aul, wie
es seine Anloge erfordert.

. Bild 2 Der Stadibahnhof ,Neustadt" liegt in einem
Becken, gleich hinter den beiden Ausfahrten miinden
die Gleise in Tunnels, die Anhéhen unterfohren, ouf
denen der Ort liegt.

& Bild 3 Wenig Plaiz lieB die Notur dem Bahnhof; er
konnte daher nur sehr schmal werden. Aber ouch das 3
Vorbild kennt so etwos, wie z. B. die Bahnhéfe im
Elbtal zwischen Pirna und Bad Schandau.

. Bild & MNoch ein abschlieBender G blick auf die
Anlage.

Fotos: Kraft, Zwickou

b e



JowlETUNION

Ein seltener SchnoppschuB gelang unserem
Leser Griebl in Brest. Eine umgespurte Loko-
motive der Baureihe 52 neben einer alten
sowjetischen O, Die OW ist heute nur noch
in untergeordnetem Dienst und im Verschub
onzutreffen.

- L e
FITrAREICN

Eine der 2weifellos @ltesten noch vorhon-
denen Lokomotiven der ehemaligen kkStB
diirfte die 1876 von der Steg in Wien er-
baute 393.02 sein, die bis vor wenigen Jahren
noch als Werklok bei der Zuckerfabrik in
Tulln ,ihr Gnadenbret fristete”, Heute ist sie
eingegraben — und dient so als Prellbock!

Fotos: Griebl, Wien

DENEMARN

Vaer 32 Jahren wurde diese Drei-Zylinder-
Personenzuglokomotive der Baureihe ,5" der
DSB erstmalig gebaout. Die Dienstlost der
Lek betrdgt 98,6 Mp, und die Héchstgeschwin-
digkeit ist 90 km/h.

Foto: Archiv
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Ing. ERICH HULZENBECHER, Berlin

Die Nebenfahrzeuge der Deutschen Reichsbahn

Benemorareiasnsie Baronst Iepm. Foe. Hen. Jop. (AP)

The Secondary Vehicles of German State Railway (DR)

Les véhicules spéciaux et draisines automotrices du service d’entretien de la voie du
chemin de fer national allemand

Bereits in den ersten Jahrzehnten des Bestehens der
Eisenbahn entstanden der Wunsch und die Notwendig-
keit, den Schienenweg auch fiir den Transport von Ar-
beitskriften, Oberbau- und Betriebsstoffen, zu Kon-
trollfahrten und zu anderem, insbesondere dem Zwecke
der Unterhaltung der Strecke dienenden Transporten zu
benutzen, Daher haben sich im Verlaufe der Jahre eine
Reihe von Fahrzeuglypen entwickelt, die im Sinne der
Begriffsbestimmungen der Deutschen Reichsbahn als
Nebenfahrzeuge bezeichnet und behandelt werden.
Threr Zweckbestimmung entsprechend sind die Neben-
fahrzeuge in der Regel solche Transportmittel, die sich
durch eine leichte Bauart auszeichnen, die schnell und
ohne groBen Aufwand vom Gleis entfernt werden kon-
nen und die nicht den Bestimmungen einer Zugfahrt
unterliegen.

Bild 1 Hebeldraisine

Bild 2 Fahrgestell eines Gleiskleinwagens

Wie alle Vorgénge, die sich im Bereich des Eisenbahn-
betriebes abspielen, in Bestimmungen und Vorschriften
festgelegt sind, so ist dies auch bei der betrieblichen
Behandlung der Nebenfahrzeuge der Fall, Fiir die Ne-
benfahrzeuge konnen auf Grund ihrer Bauart und Be-
nutzung mit wenigen Ausnahmen nicht die Sicherungs-
einrichtungen in den Bahnhofen und auf der freien
Strecke in Anspruch genommen werden. Das Bestehan
von Vorschriften fiir die betriebliche Behandlung der
Nebenfahrzeuge ist deshalb im Interesse der Betriebs-
sicherheit und des Unfallschutzes von besonderer Wich-
tigkeit.
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Die betriebliche Behandlung der Nebenfahrzeuge ist im
wesentlichen in den Fahrdienstvorschriften und den
Vorschriften fiir den Block- und Stellwerksdienst fest-
gelegt. Im Gegensatz zu den Regelfahrzeugen, die in
Ziige eingestellt werden dirfen oder selbstéindig als
Ziige fahren, diirfen Nebenfahrzeuge zwar auf die freie
Strecke libergehen, aber weder in Ziige eingestellt noch
als solche’ behandelt werden.

Zu den Nebenfahrzeugen gehéren Kleinwagen (hand-
bewegt und mit Kraftantrieb) und fahrbare Bau- und
Gleisbaugerite, soweit diese nicht zu den Regelfahr-
zeugen zidhlen.

Durch den besonders in den letzten drei Jahren spiir-
baren Aufschwung in der Mechanisierung der Oberbau-
arbeiten, kommen heute Oberbaugrofigerite bei der
Deutschen Reichsbahn zum Einsatz, die eine Neurege-
lung in bezug auf die Einteilungsbegriffe der Neben-
fahrzeuge und deren betriebliche Behandlung erforder-
lich machen. Im wesentlichen ist die Unterscheidung
der Nebenfahrzeuge in drei Gruppen vorzunehmen,
niamlich in die Gruppe der Kleinwagen, die der Klein-
gerdte fiir Oberbauarbeiten und die Gruppe der schwe-
ren Nebenfahrzeuge, die sich aus OberbaugroBgeriten
zusammensetzt,

Zur ersten Gruppe, den Kleinwagen, gehiren Gleisfahr-
riader, Rottenwagen, Hebelwagen, Gleiskraftrider (auch
mit Anhiénger), leichte Gleiskraftwagen, Rottenkraft-
wagen und schwere Gleiskraftwagen.

Die Kleinwagen sind Fahrzeuge, die ausschlieBlich zum
Transport von Personen in kleinerem Umfang, zum
Transport von Oberbau- und Betriebsstoffen und fiir
Kontrollfahrten benutzt werden.

Sie sind zur Zeit in verschiedenen Typen bei den Bahn-
meistereien der Deutschen Reichsbahn veorhanden. Zum
Teil sind es sogar solche Fahrzeuge, die dltesten Ur-
sprungs und durch Um- und Zusammenbau von Teilen
verschiedener Typen zusammengesetzt sind und da-
durch kaum noch Anspruch auf Typenreinheit erheben
koénnen.

Das Gleisfahrrad, schlechthin ein Fahrrad auf Schienen
fahrbar, ist einer der #ltesten Vertreter aus der Gattung
der Kleinwagen. Heute im Zeitalter der Technik wird

Bild 3 Gleiskraftrad




es aber kaum noch benutzt; es war jedoch vor Jahren
ein beliebtes Transportmittel fiir die Bahnmeisterei, um
die Schrankenwirterposten mit Betriebsstoffen zu ver-
sorgen und fiir den Dienststellenleiter die Rotten auf
der Baustelle aufzusuchen und — wie aus alten Unter-
lagen hervorgeht — die Lohne auszuzahlen.

Das Gleisfahrrad ist durch das Gleiskraftrad oder das
Schienenmoped verdréngt, Der Einsatz solcher Ein-
mannfahrzeuge, wie der der Fahrzeuge fiir die aus-
schliefliche Personenbeférderung iiberhaupt, ist inder
letzten Zeit auf Grund der starken Streckenbelastung
auf Strecken der Deutschen Reichsbahn problematisch
geworden. Soweit es nicht fiir die Strecken- und Gleis-
kontrolle erforderlich ist, wird es kaum noch vorteil-
haft sein, schienengebundene Personenbefdrderungs-
mittel zu benutzen, um Baustellen aufzusuchen oder
sich aus anderen Griinden als zur Gleiskontrolle an eine
bestimmte Stelle der Strecke zu begeben. Vielmehr geht
die Meinung der Dienststellenleiter dahin, moderne
StraBenverkehrsmittel zu verwenden, wie es von vielen
Bahnunterhaltungsarbeitern bereits schon getan wird,

Bild 4 Gleiskraftrad

Bild 5 bis 8 Schienenautos diterer Konstruktion
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um schnell an ihre Arbeitsstelle zu gelangen und den
Heimweg zu verkiirzen.

Dasselbe trifft auf die Verwendung von Hebelwagen
oder Hebeldraisinen zu. Der Hebelwagen oder auch
Hebeldraisine genannt, ist ein Fahrzeug mit vertikalem
Hebelantrieb und Zahnradiibersetzung, das in der
Hauptsache fiir den Transport von Arbeitskriften zur
Baustelle und zuriick verwendet wurde,

Aus einem Sonderdruck aus der deutschen StraBen- und
Kleinbahnzeitung vom 27. September 1919 geht hervor,
daB die Gesellschaft fiir Eisenbahn-Draisinen m. b. H,,
Hamburg, bemiiht war, ihre Hebeldraisinen gegeniiber
der Fahrrad-Draisine und der Motor-Draisine ins rechte
Licht zu setzen, die sie oifenbar zu verdriingen drohten.
Es wird wortlich folgendes der Fachwelt zur Kenntnis
gebracht:

In Fachkreisen vertrat man vielfach die Ansicht, dal3
die Eisenbahndraisinen in Fahrradkonstruktion wegen
ihrer leichten Aushebbarkeit, ihres ruhigen, leichten
Laufes und des geringen zur Fortbewegung erforder-
lichen Kraftaufwandes berufen seien, die schwere Kon-
struktion der Draisinen mit Hebelantrieb zu ver-
dringen.

Wenn auch die Fahrrad-Draisine fiir reine Inspektions-
zwecke bzw. schnelle Beforderung von Aufsichts-Orga-
nen neben der Motor-Draisine die alleinherrschende
Konstruktion geworden ist, so hat sich fiir den Zweck
der Arbeiter-Rotten-Beforderung die Hebel-Draisine in
der Praxis als unentbehrlich erwiesen, wie besonders
die gemachten Erfahrungen der jlingsten Zeit lehren.
Von einer Verdringung der Hebel- durch die Fahrrad
Draisine kann also keine Rede sein.”

Nun, dem Verfasser des zitierten Artikels kam es im
geschiiftlichen Interesse hauptsiichlich darauf an, die
Vorziige der Hebel-Draisine fiir den Transport von
Arbeitskrédften herauszustellen. Es kann ihm nicht all-
zulange gegliickt sein, das zu beweisen, denn die Ein-
fiihrung des Gleiskraftwagens liel nicht lange danach
auf sich warten.

Die Hebel-Draisine, wie sie in Bild 1 dargestellt ist,
war fiir den Transport bis zu 8 Personen gedacht und
hatte eine Eigenlast von 350 kp. Es gab auch andere
Ausfithrungen, von denen die Inspektions-Hebel-
Draisine die bekannteste ist, Sie verfiigte neben der
Plattform, auf der sich zwei bis vier Mann fiir die Fort-
bewegung aufhielten, iiber eine Sitzbank fiir drei bis
vier ,Beamte“, Solche Hebelwagen bzw. Hebel-Draisi-
nen sind auf den Strecken der Deutschen Reichsbahn
kaum noch anzutreffen. Der Rottenwagen oder auch
Bahnmeistereiwagen genannt, ist heute noch in der
Bahnunterhaltung und auch fiir andere Zwecke ge-
bréuchlich und unentbehrlich. Er wird von Hand be-
wegt und eignet sich nicht fiir lingere Transporte auf
der freien Strecke. Was vor 20 bis 30 Jahren, ja auch
bis 1955 noch erforderlich war, mit einem solchen
Transportmittel Oberbaustoffe u. a. auf der Strecke zu
transportieren, ist durch das ausreichende Vorhanden-
sein von Rottenkraftwagen und schweren Gleiskraft-
wagen heute nicht mehr nétig. Der Rottenwagen findet
deshalb seine Verwendung hauptsichlich innerhalb
eines Bahnhofs oder auf grofleren Baustellen, in ge-
sperrten Gleisen,

Rottenwagen sind in verschiedenen Ausfiihrungen ge-
bréduchlich. Die Tragfihigkeit der Wagen liegt zwischen
2 und 3 Mp, die Eigenlast zwischen 250 und 800 kp.
Der Vollstindigkeit halber michte ich nicht die soge-
nannten Schienenroller unerwihnt lassen, die sich aus
einem Fahrgestell mit Bremse zusammensetzen und die
auf Grund ihrer Bauweise ein gilinstiges Verhiltnis
zwischen Eigenlast und Nutzlast aufweisen. Die Trag-
fihigkeit ist etwa 15 Mp, die Eigenlast 200 kp. Die
einzelnen Fahrgestelle (Bild 2) haben auflerdem eine
niedrige Bauhthe und bieten die Maoglichkeit zur
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Bild 6

Kuppelung von zwei Fahrgestellen und anderen
Varianten zum Transport von Lasten — besonders
Langlasten aller Art. Je zwei Fahrgestelle vereinigt,
bilden einen Rottenkleinwagen. Wegen der Miglichkeit
des Befirderns von Langlasten werden die Fahrgestelle
auch Langforderachsen genannt,

Alle anderen nachfolgend beschriebenen Kleinwagen
gehoren zur Gruppe der Kraftkleinwagen.

Als erster Vertreter dieser Gruppe ist das Gleiskraft-
rad zu nennen, das hauptsiichlich zum Personentrans-
port und insbesondere fiir Inspektionszwecke benutzt
wird. Es gibt ein-, zwei- und dreisitzige Gleiskraftrader
verschiedener Ausfiihrungen.

Soweit solche Fahrzeuge auf dem Gebiet der Deutschen
Reichsbahn zur Zeit zu finden sind, handelt es sich
durchweg um Fahrzeuge iilteren Ursprungs. In der
Deutschen Demokratischen Republik werden Fahrzeuge
dieser Gattung mit Ausnahme einzelner Versuche noch
nicht serienmiBig hergestellt, Ihrer Anfertigung wurde
bisher kein besonderes Augenmerk geschenkt, weil —
wie bereits erwidhnt — die Belastung der Strecken eine
Beschrdnkung des Transports einzelner Personen auf
dem Schienenwege erforderlich macht, wobei sich die
Beschrinkung auf die dringend notwendige Strecken-
kontrolle beziehen soll, Die Bilder 3 und 4 zeigen zwei-
sitzige Gleiskraftrider #lterer Bauart. Was fiir die
Gleiskraftrider zutrifft, gilt in gleichem MafBe fiir die
Gattung der leichten Gleiskraftwagen. Diese weist
mehrere Ausfithrungen mit unterschiedlichen Bezeich-
nungen auf. Am bekanntesten sind die Bezeichnungen
wSchienenauto® (Bild 5) und ,Inspektionsmotorwagen®,
Auch bei dieser Gattung von Fahrzeugen gilt — wie
beim Gleiskraftrad — der Grundsatz, die Benutzung auf
das geringst magliche Mal} einzuschriinken. Der Einsatz
von Gleiskraftwagen soll deshalb ebenfalls nur auf
unbedingt notwendige Kontrollfahrten beschrinkt
bleiben. Die Bilder 5, 6 und 7 stellen einige #ltere
Typen von Gleiskraftwagen dar. Bild 8 zeigt einen
Inspektionswagen idlteren Ursprungs. Die auf diesen
Bildern gezeigten Typen werden im Laufe der Zeit und
im Zuge der Typenbereinigung von den Strecken der
Deutschen Reichsbahn verschwinden., An Stelle dieser
Fahrzeuge wird ein zur Zeit in der Entwicklung befind-
licher moderner Gleiskraft- und Inspeklionswagen
treten. Ein weiterer Vertreter der Gruppe der Gleis-
kraftwagen ist der Rottenkraftwagen oder auch unter
der Bezeichnung Kraftkleinwagen und als schwerer
Gleiskraftwagen unter der Bezeichnung Kraftrotten-
wagen bekannt. Der Rottenkraftwagen, schwere Gleis-
kraftwagen oder Kraftrottenwagen, ist das wichtigste
Fahrzeug in der Bahnunterhaltung, Er ist sowohl fir
den Personentransport als auch fiir den Transport von
Oberbaustoffen und anderem Ladegut geeignet, Seiner
aullerordentlichen Bedeutung fiir die Bahnunterhaltung
entsprechend, wurde der Ergédnzung dieses Fahrzeug-
bestandes, der nach 1945 sehr zusammengeschrumpft
war, nunmehr grofle Aufmerksamkeit geschenkt. 1954
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war die Entwicklung neuer Kraftrottenwagen so weit
fortgeschritten, dall mit der Serienfertigung begonnen
werden und die planmiillige Auslieferung an die Bahn-
meistereien erfolgen konnte,

Der neu entwickelte Krafirottenwagen, wie er als
Standardtyp in die technische Ausriistung jeder Bahn-
meisterei Eingang findet, ist in Bild 9 dargestellt. Er
hat eine Tragfahigkeit von 5,0 Mp, eine Ladefliiche von
8,4 m® und ist fiir eine Geschwindigkeit von 50 km/h
zugelassen. Angetrieben wird er mit einem Viertakt-
Dieselmotor. Zur Standardausriistung gehort mindestens
ein Anhinger. Der Anhdnger hat ebenfalls eine Lade-
fliche von 8,4 m? und eine Tragfliche von 8,0 Mp.
Zum Zubehor dieses Fahrzeuges zihlten auBerdem die
Einrichtungen fiir den Personentransport, wie aufsetz-
bare Sitzbiéinke und eine Uberdeckungsplane,
Weiterhin wird in der Folgezeit ein Anhingekran zum
Kraftrottenwagen ausgeliefert. Dieser Kran, der an den
Kraftrottenwagen gekuppelt werden kann, {ibernimmt

Bild 7

zwischen dem Fiihrungswagen und Anhinger die Be-
und Entladearbeiten mechanisiert. Rottenkraftwagen
dlteren Ursprungs sind nur noch in wenigen Exempla-
ren bei der Deutschen Reichsbahn vorhanden.

Die fahrbaren Kleingerite, die auf einer oder beiden
Schienen laufen, sind Arbeitsgerite der Baudienst-
stellen und dienen der Mechanisierung der Oberbau-
arbeiten. Sie werden fahrdienstlich wie Kleinwagen-
fahrten behandelt, soweit sie aullerhalb einer durch
Posten gesicherten {ibersichtlichen Gleisstrecke einge-
setzt werden.

Hierbei handelt es sich im wesentlichen um Strom-
erzeugungsaggregate, die auf einem besonders kon-
struierten Untergestell schienengebunden transportiert
werden konnen, Schraubmaschinen, die auf einem
Schienenstrang fahrbar sind und eine Abstiitzung mit
Laufrolle auf dem benachbarten Schienenstrang be-
sitzen, schienenfahrbare Untergestelle fiir den Trans-
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Bild 9 Rottenkraftwagen
newer Bauart bei der DR

Fotas: Dreyer (2), HHiner (1)

Bild 10 Einschienenwagen

port von Motoren zum Antrieb verschiedener Arbeits-

geréte in der Bahnunterhaltung, wie Schienenkreissiige,

Schienenbohrmaschine u. a. m.,, ferner Einschienen-

wagen nach Bild 10 und andere in der Bahnunter-

haltung {iblichen Kleingerite.

Bei der Gruppe 3, den sogenannten schweren Neben-

fahrzeugen, handelt es sich um fahrbare bzw, schienen-

fahrbare Grollgerite zur Mechanisierung der Oberbau-
arbeiten und andere Baugeriite, wie sie in den letzten
drei Jahren in der Erneuerung und Instandhaltung des

Oberbaues Eingang gefunden haben.

Hier sind beispielsweise zu nennen:
Schotterbettreinigungsmaschinen
Gleisstopfmaschinen
Gleisbettungswalzen
Schienengebundene Kompressoren u. a,

[
-

Es soll erwdhnt werden, dall ein Unterschied in der
betrieblichen Behandlung bei den OberbaugroBgeriten
gemacht werden mub, die mit einem eigenen Fahr-
antrieb ausgestattet sind und auf Grund ihrer techni-
schen Beschaffenheit wie Ziige behandelt werden
miissen. Sie verkehren zum Teil sogar unter Auslisung
der Sicherungseinrichtungen.

Abschlielend sei noch gesagt, dafl gerade dem Ober-
bau- und Streckenunterhaltungswesen der Deutschen
Reichsbahn bei der Rekonstruktion des Betriebes eine
ganz bedeutende Rolle zufillt. Diese groflen Aufgaben
kénnen aber nur mit dem Einsatz modernster techni-
scher Hilfsmittel gelost werden, zu denen auch gerads
die Nebenfahizeuge zéhlen,

Berichtigung

Haben Sie selbst schon einmal einen Fehler gemacht oder sind
einem bdsen Irrtum unterlegen? Ganz gewiB doch. Diese ein-
leitenden Worte sollen keineswegs unsere Arbeit entschuldi-
gen, die zur Kritik an einer Verdffentlichung im Heft 560 {iber
«Kuriosititen und vertrdumte Gemdiitlichkeit* fiihrte. Unge-
wollt haben wir hier versucht, in das Betriebsgeschehen der
DR einzugreifen, indem wir den Zug aus Freital-Potschappel
nach Kipsdorf fahren lieBen, was aber leider gar nicht
stimmte, In Wirklichkeit begibt sich dieses Zlgele gerade auf
die Reise in Richtung nach Wildruff-Nossen. Wir bitten, dies
zu entschuldigen.

Doch wie jedes Ding zwei Seiten hat, so ist ¢s auch in diesem
Falle: Die Anzahl der Zuschriften aus unserem Leserkreis be-
weist uns einmal mehr, wie aufmerksam unsere Zeitschrift
{iberall gelesen wird. Allen Einsendern nochmals besten Dank
sngt

die Redaktion

~Der Modelleisenbahner* ist im Ausland erhiltlich:

Belglen: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Dinemark: Modelbane-Nyt; B. Palsdorf, Virum, Kongevejen
128; England: The Continental Publishers & Distributors Ltd., 34. Malden Lane, London W.C.2; Finnland: Akateeminen Kirja-
kauppa, 2 Keskuskatu, Helsinki; Frankreich: Libraire des Méridlens, Kliencksieck & Cle., 119, Boulevard Saint-Germain, Paris-VI;
Griechenland: G. Mazarakis & Cie,, 9, Rue Patission, Athenes; Holland: Meulenhoff & Co, 2—4, Beulingsstraat, Amsterdam-C;
Itallen: Libreria Commissionaria, Sansonl, 26, Via Gino Capponl, Firenze; Jugoslawlen: Driavna ZaloZba Slovenije, Foreign
Departement, Trg Revolucije 19, Ljubljana; Luxemburg: Mertens & Stappaerts, 25 Bijlstraat, Borgerhout/Antwerpen; Norwegen:
J. W. Cappelen, 15, Kirkagatan, Oslo; Osterreich: Globus-Buchvertrieb, Fleischmarkt 1, Wien I; Rumiinische Volksrepublik:
Direction Generala a Postel si Difuzaril Presel Paltul Administrativ C.F.R., Bukarest; Schweden: AB Henrlk Lindstahls Bok-
handel, 22, Odengatan, Stockholm; Schweiz: Pinkus & Co. — Bilchersuchdienst, Predigergasse 7, Zilrich I, und F. Naegeli-Henzi,
Forchstr. 20, Zlrich 32 (Postfach); Tschechoslowakische Republik: Orbis Zeitungsvertrieb, Praha XII, Stalinova 46; Orbis
Zeitungsvertrieb, Bratislava, Leningradska ul 14; UdSSR: Zeitungen und Zeitschriften aus der Deutschen Demokratischen
Republik k8nnen in der Sowjetunion bel stlidtischen Abtellungen .Sojuspechat]”, Postimtern und Bezirksp llen ab iert
werden; Ungarische Volksrepublik: ,Kultura“, P.O. B. 149, Budapest 62; Volksrepublik Albanien: Ndermarrja Shetnore Boti-
meve, Tirana; Volksrepublik Bulgarien: Direction R. E.P., Sofla, 1l1a, Rue Paris; Volksrepublik China: Guozl Shudian, Peking,
38, Suchou Hutung; Volksrepubllk Polen: P, P, K. Ruch, Warszawa, Wilcza 46.

Deutsche Bundesrepublik: Simtliche Postimter, der 6rtliche Buchhandel und Redaktion ,Der Modelleisenbahner®, Berlin.
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helfen lhre Modelleisenbohn - Anlage vervollstiindigen

In Ergénzung unseres Fertigungsprogrammes erhalten Sie iber
den einschldgigen Fachhondel unsere Neuheiten:

Hochspannungsmaste in rwei verschiedenen Austlhrungen,

ifenf@sser und Tonnenfdsser

Sécke, B

int8sser, Sp
sowie unsere beliebten

VERKEHRSZEICHEN
in préziser Metallousflihrung nach StVO vem 4, 10, 1956.

In Kirze lieferbar: Div.

Gartenziiune und Mauerwerk.

PGH Eisenbahn-Modellbau

Plauen (Vogtl.), KrousenstraBe 24

fehit jo noch so manchesl

gai;ada im Urlaub

hat man Zeit, en seine Meodelleisenbahn zu denken, denn do

Merken Sie sich bitte jetzt schon vor

I Telos.

Gebdudemodelle
fiir HO und TT

HERBERT FRANZKE

| Kéthen / Anhalt

s+ s+ und zur Londschafts-

gestaltung:

DECORIT-STREUMEHL
2u beziehen durch den
fachlichen GroB- u, Einzel-

handel und die Hersteller-
firma

A.u.R.KREIBICH

DRESDEN N &, Friedenstr, 20

Verkaule Schaltrelois (Tele-
grafenrelais), geelgnet fir alle
Schaltzwecke In Modellbahn-
lag (bes. geeig fiir
Schienenkontakte) U 10-20 V
- | 10-40 mA. 5. Gumm, Ber-
lin-Képenick, Annenallee 24

Verkaufe 3 Leiter (HO) Gleis-
material, 32 m gerade, und
100 Stek. runde Schienen, 30
elekir. Weichen, 4 Trafo, P-

Verkaufe ,Modelleisenbahn
Johrg. 1-8 kempl., und Johrg.
9 Heft 1-5. 4211 DEWAG
Werbung Leipzig C1

Elektrische Modelleisenbahnen

tum AnschiuB an Wechselstrom 110 oder 220 V Hir
Gleichstrom-Fahrbetrieb

PIKO-Erzeugnisse befriedigen durch uniibertroffene
Medelltreue und technische Funktionssicherheit

Sie werden im internationalen MoBstab 1 :87 her-
gestellt, besitzen spitzengelogerte Radsétze und aus-
wechselbare Kupplungen

Der vorhandene Wagenpark wird loufend durch neus
Wagenmodelle erweitert

Von direkten Anfrogen bitten wir ollerdings abzusehen,
da Bezugsméglichkeiten nur Uber den einschlégigen
Fochhandel bestehen

| und G-Wagen, 1 T ™
1ug (Permot).

| 6 Lok insgesamt DM 800,-.

| Hellmut Selle, Zwickou/Sa.,

LudwigstraoBe 4

Bestell h ouch

[ GroBer Posten .lrix-Schienen”

je 0,25 DM aoller GréBen und
32 elektr. Weichen je 5— DM
abzugeben. Zuschr. Nr. 518 DE-

WAG, Altenburg/Bez. Leipzig

Eiseubahulachliteration
Eisenbahnfachliteratur
ous dem TRANSPRESS VEB Verlag fir Verkehrs-
wesen erhalten Sie in der
Sperzialbuchhandiung

<Arthur HoHfmonn®, Leipzig C 1,
WintergortenstraBe 11

jede Buchhondlung, daos
Leipzig und der Buchdienst Berlin.

Auf Wunsch werden lhnen Prospekte und
Kataloge tugesandt.

TRANSPRESS

VEB Verlag fiir Verkehrswesen
Berlin W 8, FranzésischestroBe 13/14

Fachbuchversandhaus
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VEB ELEKTROINSTALLATION OBERLIND

Sonneberg / Thiir.
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[0 ﬁ" 000

Auch mit neuem Etikett in alter Qualitat

Das praktische Leitungssortiment fiir
die nichtstationdre Anlage.
Hochflexible ein-, zwei- und dreiadrige
Leitungen mit anmontiertem
Querlochstecker 2,5 mm @

verringern den Leitungs-

und Verteilerverbrauch.

Zu erhalten nur (ber den Fachhandel.

VEB KABELWERK KOPENICK @

ANNNNNNNER

@ Sténdig Neuheiten

@ fur Spurweiten HO und TT

® Bohnbauten und Landschaftsmodelle montiert
und als Boukasten lieferbar

® mit Plastikteilen in naturgetreuer Wirkung

3%, OWO-SPIELWAREN

A Abe des VEB Olbernh
Olbernhau (Erzgebirge)

VERLANGEN SIE "OWO-MODELLE~

DIR MODELLEISENBAHNIER

® Die Spezial-Verkaufsstelle

fir alle Freunde der Modelleisenbahn

Berlin-Lichtenberg, Einbecker StraBe 45
Telefon: 55 64 32
(3 Minuten vem 5- und U-Bahnhef Lichtenberg)

Wir fahren:

@ Erzeugnisse der 0-Spur, der 5-Spur, der HO-Spur und
TT-Spur

® Einzelteile und komplette Anlagen

® Zubehor (Hduser, Signale, Bahnhdfe usw.) fiir alle
Typen in reicher Auswahl

@ Schwellenband, Weichenbausitze, Doppelkreuzungs-

weichen usw. der Fa. Pilz

UND KATALOGE BEI IHREM FACHHANDLER

‘ : Fachlich geschulte Verkaufskrifte bedienen und beroten Sie
;"" % =

LICHTENBERG

e \
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Bild 1 Der Student on der Proger Hochschule
fir Verkehrswesen, Rudolt Pavelek, fertigle in
etwa 2weijdhriger Freizeitarbeit dieses hervor-
ragende Modell einer CSD-Ellok der Reihe
E 499.0 in der Nenngréfe 0. Die Lokomotive be-
sitzt zwel Motoren zu je 12W. |hr Gewicht be-
triigt 2400 p, und f[hre gréBte Anfohrzugkraft ist
700 p

Bilder 2 und 3 Technischer Angestellter von
Berul, seit 1956 Modelleisenbahner und erst seit
1959 _Waggonselbstbouer”, dos ungeféhr sind
die Daten von Herrn Jaroslav Cerveny aus Prog.
Er bostelte in NenngréBe HO diese beiden Spe-
tialfahrzeuge, einen Weintronsportwogen wund

ainen Schiittgutwogen

Bild 4 Bleiben wir gleich in der CSR; gehen
wir ober zur ndchsten NenngréBe: TT. Unser
Leser Antonin Svoboda ous FPrag ist Elektro-
mechaniker. Er boute diese und weitere TT-
Wagen. Den Pockwogen typisch tschechischer
Herkunft schenkte Herr 5, (ibrigens anléBlich der
DDR-Spielwarenschau im Marz d. J. der Berliner
Firmo Zeuke & Wegwerth als kleines .rollendes”

Andenken on Prag und seine Modelleisenbohner.
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Bauanleitung fiir Glt-Wagen in der BaugriBfe HO
Bauanleitung fiir einen Sattelbodenselbstentlader
KKt 40

R-Wagen mit und ohne Bremserhaus

Bauplan fiir einen SSla-Wagen

Bauanleitung fiir einen vierachsigen Einheits-
kesselwagen in der Baugrifie HO

Der zweiachsige Schienenwagen - Bauanleitung
fiir die Nenngrife HO

Bauanleitung fiir ein R-Wagenmodell in der
Baugrile HO

Bauanleitung fiir einen D-Zugwagen ABC 4i — 33
in NenngriiBe HO

Bauanleitung fiir den DEFA-Kinowagen
Bauanleitung fiir den Packwagen Pw 4ii-36
Bauplan filr den vierachsigen Postwagen Post 4i
in NenngriBe HO

Bauanleitung fiir Reisezugwagen A 4i Pr 20 a

und B 4ii Pr 21 in BaugriBe HO

Bauplan fiir Personenwzgen der ehemaligen
Gattungen BCi Pr05¢, Ci Pr05a und CCitr
Pr 05 (Typ P 23)

HO0-Bauplan fiir Personen- und Gepiickwagen der
ehemaligen Gattungen C3 Pr 89, C Post 3 Pr 92
und Pw 3 PR 99a

Bauanleitung fiir einen Cid-Wagen in der Bau-
grofe HO

Der vierteilige Doppelstockzug der Deutschen
Reichsbahn — Eine Bauanleitung fiir die
Baugrife HO

Bauplan fiir einen H0-Doppelstockgliederzug

Der Pw Post i-Wagen

Bauanleitung fiir den Reko-Wagen P 2la

Das Einheitsbremserhaus

Zweiachsiger Klappdeckelwagen der DR

Neue gedeckte Grofiraumpgiiterwagen der Deut-
schen Reichsbahn (GGr- und GGtr-Wagen)
RRym-Wagen der Deutschen Reichsbahn

Der Giiterzuggepickwagen Pwgs 38

Der Giiterzugpackwagen Pwgs der DR

Der Zementbehilterwagen (Zkzs) der DR

Die drei Sattelwagen Otmm, OOtz und OOt
Neue vierachsige offene Giiterwagen der Deutschen
Reichsbahn (00O, 00s, 00r)

Ein Veteran der Deutschen Reichsbahn — alter
bayrischer Ov-Wagen

Ein Veteran vom groBen Vorblid — Alter bay-
rischer Om-Wagen

Ein Tunnelunterhaltungswagen der Deutschen
Reichsbahn in der Baugrife HO

Der neue DR-Doppelstockgiiterwagen fiir Auto-
transporte

Eilzugwagen BC 4i — Einheitsbauart Typ E2
Der bayrische C3i-Wagen

Der bayrische Nebenbahnpersonenwagen LCi
Badische Personenwagen C4i

Alter preuBlischer Personenwagen Bi Pr 99

Zwei bekannte Personenzug-Gepiickwagen

Pw 11 und Pw 15
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o T Antriebe Blatt 35.2
Modelleisenbahner Universal-Motor
DK 621.313.14
1. Aufbau

Schaltet man bei einem Elektromotor die Feld- und die Ankerwicklung hin-
tereinander, so handelt es sich um einen Hauptstrom- oder ReihenschluBmotor
(Bild la). Bei einer Umpolung des Stromes, d. h. auch bei dem stindigen
Polwechsel des Wechselstromes, wird der MagnetfluB im Rotor und im Stator
umgekehrt, Die Richtung der gegenseitigen Ablenkung und damit die Dreh-
richtung bleiben somit auch nach der Umpolung erhalten. Deshalb kann die
Reihenschaltung sowohl fiir Gleichstrommotore als auch fiir Wechselstrom-
motore angewendet werden. Mit Universal-Motor wird deshalb ein Motor
ﬁezeichneﬂt, der mit Gleichstrom oder mit Wechselstrom betriecben werden
ann.

Beim Aufbau eines Universal-Motors ist zu beachten, dafl alle Teile des
magnetischen Kreises, d. h. Rotor und Stator, aus Dynamoblech hergestellt
sind. Bei einem Gleichstrom-Reihenschlumotor brauchen dagegen nur die
Teile aus Dynamoblech hergestellt zu werden, in denen eine stiindige Um-
kehrung oder eine stindige Groéflenéinderung des Magnetflusses stattfindet,
d. h. der Rotor und evtl. die Polschuhe des Stators.

Bild 1a Prinzipschaltung eines

Hauptstrommotors

Bild 1b Umschaltung eines

Hauptstrommaotors zur Dreh-
A A zahldnderung

Bild 2 Hauptstrommotor mit
Twei Feldwicklungen

la

2. Schaltung

Im Abschnitt 1 wurde bereits erwiihnt, daB bei der Reihenschaltung von
Feld- und Ankerwicklung (Bild 1a) eine Umpolung des Stromes keine Aus-
wirkung auf die Drehrichtung hat. Zur Anderung der Drehrichtung muf} des-
halb die Stromrichtung nur in der Feldwicklung oder in der Ankerwicklung
umgepolt werden (Bild 1b). Hierzu sind allerdings zwischen Steuergeriit und
Motor vier Verbindungen notwendig. Dies ldfit sich zwar bei stationiiren
Motoren ohne weiteres verwirklichen, jedoch nicht bei Motoren in Modell-
bahn-Triebfahrzeugen.

Bei Verwendung von zwei Feldwicklungen (Bild 2) kann man die Zahl der
erforderlichen Leitungen® auf drei verringern, was auch bei Modelleisen-
bahnen evtl. méglich ist. Der durch die doppelte Wicklung vorhandene Mehr-
bedarf an Wickelraum ist bei Kleinstmotoren meist nicht nachteilig.
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Zur Drehrichtungsinderung von Universal-Motoren {iber zwei Leitungen sind
zusdtzliche MaBnahmen notwendig, die in der Gruppe 72 behandelt werden.

3. Eigenschaften

Entsprechend der Hauptaufgabe eines Elektromotors, mechanische Energie
abzugeben, ist auch die gegenseitige Abhidngigkeit von Drehzahl und Be-
lastung die wichtigste Eigenschaft. Bei der Anwendung als Fahrmotor von
Modelleisenbahn-Triebfahrzeugen kommt dann die Regel- und Steuermdglich-
keit hinzu. Der Zusammenhang zwischen Drehzahl und Drehmoment ergibt
sich aus der im Abschnitt 2 beschriebenen Reihenschaltung von Feld- und
Ankerwicklung. Da der Gesamtstrom auch durch die Feldwicklung Rielit,
dndert sich der MagnetfluB ¢ mit dem Strom J. Nach der Gl. 1 — 35.1

M=c¢-J- @ (1)

ergibt sich somit, dafi mit dem Steigen der Stromstiarke J und des Magnet-
flusses ¢ das Drehmoment mit der 2. Potenz, d. h. quadratisch ansteigt, Z. B.

\
\

c \

o

=

] \

<

&
Bild 3 Hauptstrom-Charakteristik eines 2
Reihenschluf-Universal-Motors

Jrehmoment M

ruft eine Verdoppelung der Stromstirke ein vierfaches Drehmoment hervor.
Da jedoch das Drehmoment vom Antrieb bestimmt wird, kann ein grofies,
von den mechanischen Verhidltnissen angefordertes Drehmoment mit einer
wesentlich kleineren Steigerung der Stromstérke aufgebracht werden.

Mit dem ansteigenden Magnetflu3 ¢ wird aber nach Gl. 3 — 35.1

n == . 2)

die Drehzahl n absinken. Hieraus ergibt sich das in Bild 3 dargestellte Ver-
halten eines ReihenschluBBmotors, die sogenannte Hauptstromcharakteristik.
Auf Grund dieses Verhaltens, insbesondere dem grollen Drehmoment bei
kleinen Drehzahlen und beim Anlauf, wird der Hauptstrommotor vorwiegend
bei Elektrofahrzeugen angewendet. Bei kleiner Belastung wird dagegen die
Drehzahl sehr hoch, was sogar bis zum sogenannten ,Durchgehen®, d. h. zur
Zerstorung des Motors, fithren kann. Deshalb darf ein Hauptstrommotor nicht
im Leerlauf betrieben werden, sondern wird mit dem anzutreibenden Aggre-
gat starr gekuppelt oder erhidlt Sicherheitseinrichtungen, z, B. Fliehkraft-
schalter. Bei den Kleinstmotoren der Modelleisenbahn stellt bereits die
Biirstenreibung eine ausreichende Belastung dar, um ein Durchgehen zu ver-
hindern.
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Fachzeitachrift
der
Modelleisenbahner

nL/r
Baupline und -an-
leitungen fiir

Triebfahrzeuge
mmﬂm fiir Reisezug- und
Giiterwagen

E. Baupliine und Bauanleitungen fiir Triebfahrzeuge

W. u. J. Dréager

W. Driiger
W. Dréger
G. Fromm
G. Fromm
G. Fromm
G. Fromm
G. Fromm
G. Fromm

F. Hornbogen
K. Brust

G. Franz

F. Hornbogen
F. Hornbogen
J. Hauschild
J. Hauschild
W. Dréger

F. Hornbogen

Bauanleitung fiir eine Modell-Lokomotive der
Baureihe 24

P 34.15 1'C—h 2v, in der BaugriBe HO 9/53, 10/53, 11/563
Bauanleitung fiir eine Modell-Lok der Baureihe 42

7/54, 8/54, 954
Einbau des Piko-Permamotors in die Modell-Lok
der Baureihe 42 10/54
Lokomotive der Baureihe 53% (Pr. G 4% 5/59
Lokomotive der Baureihe 697 (fr. pr. T 4%) 4/58
Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Baureihe
7409-3 (pr. T 11) in der BaugriéBe HO 3/58
Die Lokomotive der Baureihe 8970-77 (fr. pr. T 3) 11/59
Lokomotive der Baureihe 91%8 (fr. pr. T 9% 7,58
Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Baureihe
925-10 in der Nenngr. HO 8/59
Die OL 49 der- PKP als Modell-Lokomotive 9/69
Bauplan fiir eine elektrische Schnellzuglokomotive
der Baureihe E 04 in der Nenngrifie HO 5/56, 6/56, 8/56
Bauanleitung fiir eine Lokomotive der Baureihe
E 70 in der Baugrifie HO 9/58
Anleitung zum Bau einer Ellok der Baureihe E 91
in Baugriife HO 12/55
Giiterzuglokomotive E 94 Co'Co’ 1/52, 3/52
Eine Motor-Kleinlokomotive Ko in Baugrifie HO 10/55
Der Hilfsantrieb der Kleinlok Ko mittels Begleit-
wagen 11/55

Dieselhydraulischer Schnelltriebwagen BC Pw Post
K8vT —34 Nr. VT 137153 (B-2-2-B); Baugrife HO 2/52, 3/52
Bauplan fiir den dieselelektrischen Triebwagen

BC 4ivT-33, Baugrifie HO 12/53
J. Hauschild Bauplan fiir einen Schienenomnibus aus dem

Jahre 1932 in der Baugréfie HO 12/57
G. Fromm Bauanleitung fiir den Leichttriebwagen mit Bei-

wagen der DR 10/59
G. Fromm Der erste Akkumulatorentriebwagen der ehe-

maligen PreuBischen Staatsbahn (C 3 ea T Pr 06) 5/58
J. Hauschild Die Piko-Lok der Baureihe 80 mit Heusinger-

steuerung 3/55
F. Hornbogen Bauplan fiir einen Drehgestellmotor - Baugrie HO 2/53
G. Barthel Wir bauen eine Trix-Lok um 9/54
H. Thorey Kupplungsgetriebe fiir Modellbahnen 2/56
H. Siegel Eine automatische Kupplungseinrichtung fiir Piko-

Lokomotiven 9/56
H. Kohlberg ModellmiBige Lokomotivlaternen 12/59
G. Strenge Plastikbandagen, selbst hergestellt 10/59
F. Baupline und Bauanleitungen fiir Reisezug- und Giiterwagen
G. Schlicker Wir bauen Giiterwagen (X-Wagen) 4/52
G. Schlicker O-Wagen und Om-Wagen mit und ohne

Bremserhaus 1/53
G. Schlicker Bauanleitung fiir eine Leig-Einheit in Baugrife HO 5/54
G. Schlicker Gl-Wagen mit und ohne Bremserhaus 6/53
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stellte sich heraus, da3 simtliche Lager der Lok seit vielen Monaten keinen
Tropfen O] gesehen hatten und der Motor es einfach nicht mehr schaffen
konnte. So kéinnen die einfachsten Dinge vergessen werden. Und — konnte
er sich nicht selbst aus Rundholz einen Schornstein schnitzen, mit Sandpapier
gut glitten und dann aufkleben? ,Wir helfen uns selbst* — soll unser Grund-
satz werden!

Nach dem Spiel sollten die Lokomotiven staubfrei in Olpapier eingewickelt
und in einer Schachtel, die der Lokgrie entspricht, aufbewahrt werden.
Wenn diese grundsitzlichen Bemerkungen dazu fithren, daB mancher an-
gehende Modelleisenbahner auch sein eigener Reparateur wird, dann haben
sie ihren Zweck erfiillt.

Beginnen wir mit der Vorstellung der

1. wichtigsten Dinge zur Pflege und Wartung,

2, Gerite des Priifens und Messens.

Sidurefreies feines Nidhmaschinendl, dazu ein kleines
Holzstdbchen.

Staufferfett fiir die Getriebe.

Eine kleine Flasche Waschbenzin oder Fleckenwasser,
um die Schienen von Zeit zu Zeit zu sdubern. Mit
einem Leinenlappen sind die Oberflichen sauber abzu-
reiben. Man vermeide das Blankmachen der Schienen
mit Schmirgelpapier. Dadurch zerstort man die Schie-
nenoberfliche und bringt kleinste Kratzer hinein, wo
sich dann leicht Rost ansetzen kann.

Waschbenzin dient ebenfalls zur Reinigung aller me-
chanischen Teile der Lok.

Ein Staubtuch, das nur fiir Zwecke der Bahn vorbehal-
ten bleibt.

Feinstes Sandpapier: 250er Koérnung zum leichteren
Sdubern der Lokrider, die zur Stromabnahme dienen.
Man klebt einen schmalen Streifen Sandpapier (Lauf-
kranzbreite) mit Agol oder Kittfix an ein gebogenes
Stiick Holz. Damit kann man gut den Laufkranz der
Lokrader reinigen.

Staubpinsel, der nur fiir Reinigungszwecke verwendet
wird. Ab und zu in lauwarmem Wasser ausspiilen.
Reserveschleifkohlen fiir die einzelnen Loktypen.
Reservestromabnehmer. Man kann sie sich leicht aus
Stahldraht selbst anfertigen (Gitarre-Saiten, in der
Musikalienhandlung erhiltlich, oder Stahldrihte eines
ausrangierten Bowdenzuges). .
Schraubenzieher in verschiedenen Gréfien.

Eine schmale Flachzange zum Justieren der Kupp-
lungen.

Eine Pinzette.

2.

Ny

Alle diese Dinge konnen in einem Holzkéstchen sorgsam aufbewahrt werden
und sind so jederzeit griffbereit.
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Elektrotechnik Antriebe Blatt 53.3

fiir
Modelleisenbahner Permanent-Motor

DK 621.313.2

Wiéhrend der Universalmotor ein Hauptstrommotor mit in Reihe geschalteter
Anker- und Feldwicklung ist, besteht auch die Moglichkeit, beide Wicklungen
parallel zu schalten (Bild 1). Dabei miissen selbstverstidndlich die Wicklungen
hierfiir ausgelegt sein. Ein derartiger Motor mit paralleler Anker- und Feld-
wicklung wird Nebenschlullmotor genannt. Er ist aus verschiedenen, hier
nicht niher behandelten Griinden, nicht fiir Wechselstrom geeignet. Wird
der NebenschluBmotor jedoch an Gleichstrom angeschlossen, so wird in der
Feldwicklung ein konstantes Magnetfeld erzeugt, Bei einem kleineren Motor
kann das Magnetfeld aber auch von einem Dauermagneten erzeugt werden.
Man spricht dann von einem Permanentmagnet-Motor oder kurz Perma-
Motor (Bild 2).

Bild 1 Gleichstrom-Nebenschlufimotor

Bild 2 Permanentmagnet-Motor

1. Aufbau

Der Rotor eines Perma-Motors entspricht im Aufbau dem der tibrigen Gleich-
strom-Motore. Er besteht aus dem Magnetkern (Dynamoblech), der Wicklung
und dem Kommutator. An den Biirsten und damit an der Ankerwicklung
liegt die volle Betriebsspannung.

Der Stator besteht aus dem Permanentmagnet und meist aus weiteren Eisen-
teilen, die erforderlich sind, um den magnetischen Kreis zu schlieBlen. Ledig-
lich im Anfang der Entwicklung von Perma-Motoren bestand der gesamte
Stator aus einem einzigen aufmagnetisierten Stahlteil (Bild 3a). Bei der spi-
teren Entwicklung von Permanentmagneten aus legiertem Stahl (z. B. Alni-

Bild 3a Permanentmotor mit einfachem Stahlmagnet
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Magnete, sh. Abschn. 23.21) wurden entsprechende Stiicke aus Magnetwerk-
stoff in den magnetischen Kreis eingebaut, z. B. an der Stelle, wo bisher die
Wicklung sall (Bild 3b). Mit der Entwicklung von oxydkeramischen Magnet-
werkstoffen wurden diese auch fiir Kleinstmotore angewendet. Hier mul} eben-
falls ein Hullerer Eisenkreis geschaffen werden, da die keramische Masse in
seiner Lingsrichtung einen zu grolen magnetischen Widerstand darstellt
(Bild 30).

E,__""__ N Bild 3b Permanentmotor mit eingesetztem Alni-
! LS Magnet, 1 = Alni-Magnet
t 1 s Bild 3¢ Permanentmotor mit oxrydkeramischem
5 Magnetwerkstoff. 1 = Rotor, 2 = Perma-Ring-
° magnet, 3 = duf. Eisenkreis
3b 3e

2. Eigenschaften

Nebenschlufi-Motore und damit auch Perma-Motore haben die Eigenschaft,
dall die Drehzahl nahezu unabhiingig von der Belastung ist (Bild 4). Dies ist
bei Betrachtung der GI1, 3 — 35.1

R B (1)
ohne. weiteres einleuchtend, da der Magnetflui ¢ beim Permanentmagnet
konstant ist und sich die EMK E auch nur in kleinen Grenzen durch den
Spannungsabfall dndert.

[—

5 '---.--...,____-

E

3

S
Bild 4 Nebenschluf-Charakteristik eines Permanentmagnet-
Motors

DOrehmoment M

Dagegen ergibt sich aus der Gl. 1, daB die Drehzahl iiber die Klemmen-
spannung U sehr einfach veridndert werden kann (E=U—-J-R).

3. Drehrichtungsiinderung

Da die Richtung der vom Permanentmagnet ausgehenden magnetischen Feld-
linien konstant ist, braucht zur Anderung der Drehrichtung des Motors und
damit zur Anderung der Fahrrichtung des Triebfahrzeuges lediglich die
Richtung des Stromes im Rotor umgepolt zu werden. Dadurch ist eine ein-
fache Fahrtrichtungssteuerung méglich,
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Eine Fortsetzungsreihe
5. Stunde

von GUNTHER BARTHEL, Erfurt

Beachten wir ferner, daBl unsere Kabelverbindungen in Ordnung sind. Die
Stecker miissen einwandfrei auf den blanken Drahtenden sitzen und mit
kleinen Schrauben befestigt sein. Achten wir ferner auf die kiirzesten Kabel-
verbindungen und sorgen wir dafiir, dal nach dem Abbau der Anlage die
Drihte nicht einfach zusammengedriickt und in eine Schachtel gestopft wer-
den. So mancher Fehler ist auf einen Drahtbruch zurilickzufiihren. Das ist
um so wichtiger, wenn man einfachen Draht verwendet. Bemiihen wir uns,
Kupferlitze zu bekommen, die gerade fiir unsere Zwecke sehr vorteilhaft ist.
Bauen wir uns aus Holz ein Gestell, auf das wir unseren Draht wickeln kén-
nen. Er wird es uns stets zu danken wissen (Abb. 8).

4, Wir helfen uns selbst

Wir wollen uns bemiihen, neben unserem Spiel mit der Eisenbahn auch
kleine Handwerker zu werden, die die einfachsten Reparaturen ausfiihren
und auftretende Fehler leicht finden kénnen. Dazu benétigen wir verschiedene
Geriite, die man sich leicht anschaffen kann und die sich immer wieder
bezahlt machen.

Manch ein Anfédnger findet nun nicht den Mut, in eine streikende Lok hinein-
zusehen, um die Ursachen festzustellen. So mancher kleine Eisenbahnfreund
brachte seine Maschine ins Fachgeschiift, und dabei fehlte doch nur eine
Schleifkohle (das soll auch schon bei grofien Leuten passiert sein). Es sei hier
ganz klar gesagt: ein richtiger Modelleisenbahner kennt seine Lokomotiven
und das Zubehor in- und auswendig und weil} sich jederzeit zu helfen. Wenn
er vorsichtig und mit Feingefithl die Untersuchung fiihrt, geht auch nichts
kaputt. Man breitet alles fein séduberlich auf einem Tuch aus, Schrauben und
kleine Teile kommen unbedingt in eine Schachtel, da sie die Angewohnheit
haben, sich auf dem FuBboden zu verstecken. Uberhaupt sollten von Zeit zu
Zeit Lokomotiven und Zubehor gereinigt und durchgedlt werden. Das ge-
schieht am besten in einem Gefdll, in das Waschbenzin gegeben wird. Mit
einem Pinsel kann dann der Staub sehr leicht entfernt werden. Leider wird
das allzuoft vergessen. Wenn man diese Pflege durchfiihrt, braucht man in
den meisten Fillen auch keinen Fachhindler, Neulich brachte mir ein 12jah-
riger Schiiler eine Piko-Lok der Baureihe 55. Sie wiirde nicht mehr fahren,
und der Schornstein sei auch abgebrochen, meinte er, Bei der Untersuchung

Beilage zur Zeltschrift ,Der Modelleisenbahner” 7/1960





